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Niezwykly wypadek naprawdę cudownego ocalenia szofera zdarzyl się w tych dniach w pobliżu J. Biagio di Callato, we Włoszech. Kierowca samos 
chodu ciężarowego, zjeżdżając zgóry ku przejazdowi kolejowemu, zbył późno zauważył nadjeżdżający pociąg. Katastrofa była nieunikniona, lecz kie: 
rowca zaczepiony przedziwnie o bufor lokomotywy wyszedł cało z opresji. „La Tribuna Illustrata“, 
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Rajd gwiaździsty do Monte Carlo 


Monte Carlo, w styczniu. 

Od trzech dni tematem niemal wszystkich 
rozmów jest VIII. międzynarodowy rajd 
gwiaździsty. Rano przy śniadaniu. popołud. 
niu na „five“, wieczorem przy obiedzie nie 
mówi się o niczem innem, komentując depe- 
sze, nadchodzące z różnych stron Eucopy, 
i prorokując na swój sposób zwycięstwo te: 
mu lub owemu zawodnikowi. Już pierwsze 
wiadomości od grup zawodników, wyjeżdża: 


jących z Salonik, z Rygi pozwalają przypusz=, 


cząć, że warunki drogowe są niezwykle trud- 
ne i że rajd nie odbędzie się tak gładko, jak 
to bywało dotychczas. Na Łotwie, Litwie 
i w Prusach Wschodnich śnieg dochodził do 
grubości 1,50 m. tak, że zawodnicy zakupiwz 
szy po drodze łopaty z trudem tylko przeko= 
pywali się przez zaspy. Ten i ów ponoć znicz 
chęcony trudnościami, zrezygnował ze startu. 


Kto dojedzie szczęśliwie do celu? 

W miarę nadchodzących wiadomości licz: 
ba malala przerażająco. Naogół jednak cało: 
kształt przedstawiał się niejasno. 

Środa, godzina 9-ta rano — na Quai de 
Plaisanse ostatnie przygotowania na punkcie 
kontrolnym. Powoli zbierają się członkowie 
komisji międzynarodowego klubu sportowe: 
go, powoli także napływają coraz to liczniej: 
sze grupy publiczności. Rośnie gwar rozmów 
we wszystkich niemal językach Świata. Dla 
zadokumentowania trudnych warunków "ajdu 
niebo jest lekko zamglone — rzecz jak na 
Monte Carlo, conajmniej niezwykła — nie 
można też twierdzić, aby było ciepło. Zbliża 
się godzina 10-ta. Po otwarciu oficjalnego cza: 
su kontroli, w miarę upływających minut, 
wzmagał się ruch. Niewzruszone pozostaly- 
jedynie luksusowe statki pasażerskie i wy: 
tworne jachty prywatne, stojące opodal 
w porcie. 

Z uderzeniem godziny I0:tej wśród pu: 
bliczności podnosi się tumult, w tej samej bo: 
wiem chwili u mety staje 6 samochodów: 
nr. 16 Ottin (Delage) punkt startu: Lyon, dnia 22, 

godzina 21,09; 
nr. 57 Ysbrandt Visser (Lancia) punkt 
Sztokholm, dnia 20, godzina 15,57; 
nr. 53 Moric Meilheurat (Ballot) punkt startu: Ber- 
lin. dnia 21, godzina 7,50; 


startu: 


Na Łotwie i Litwie samochody po osie grzęzły w Śniegu. 


nr. 42 Louis Laurent (Voisin) punkt startu: Char- 
leville, dnia 22, godzina 4:ta; 
nr. 5i bar. Van Tuyll (Lancia) punkt startu: Am- 
sterdam, dnia 21, godzina 18,15; 
nr. 31 Frank Smit (Ford) punkt startu: Amster- 
dam, dnia 21, godzina 18,35; 
W minutę później zjawia się (10,01): 
nr. 22 Leo V. Cozens (Sunbeam) punkt startu: 
John O'Groats, dnia 20, godzina 10,40. 
Dalej już w większych odstępach czasu nad: 
jeżdżają: 
nr. 3 Paul Pommier (Talbot) punkt startu: Ber- 
lin, dnia 21, godzina 6, — przyjazd go: 
dzina 10,08; 
nr. 4ł inż. Wiktor Szmick (Weiss:Manfred) punkt 
startu: Bukareszt, dnia 20, godzina 6 — przy: 
jazd godz. 10,13; 


Urupa zawodnłków, zaopałrzywszy się w topaty, z powodzeniem imitowała kolumnę robotników 


drogowych. 


Fot. Scher! 


Fot. Ścherł 


nr. 43 Dr. Sprenger Van Eijk (Graham Paige) 
punkt startu: Sztokholm, dnia 19, godz. 23,55 
— przyjazd godz. 10,12; 

nr. 1 Miss Kitty Brunell (Talbot) punkt startu: 
John O'Groats, dnia 20, godz. 10 — przy: 
jazd godz. 10,32; 

nr. 75 Mme. Lucy Ścheli (Talbot) punkt startu: 
Berlin, dnia 21, godzina 6,30 — przyjazd 


godzina 10,46; 
nr. 14 bar. Van Lawick (Horch) punkt startu: 
Amsterdam, dnia 21, godz. 18,17 — przy: 


jazd godz. 11,18; 

nr. 17 E. Dickson (Steyr) punkt startu: John 
O‘ Groats, dnia 20, godz. 10 — przyjazd 
godz. 12,00; 

nr. 5A. H. Pass (Sunbeam) punkt startu: John 
O'Groats, dnia 20, godz. 10,45 — przyjazd 
godzina 12,00; 

nr. 49 Morillon (Peugeot) start: Gibraltar, dnia 21, 
godzina 2 — przyjazd 12,04; 

ur. 9 ks. A. Schaumburg-Lippe (Horch) start: 
Wiedeń, dnia 21, godz. 11,30 — przyjazd 
godzina 12,10; 

nr. 28 H. Van Vredenburch (Chrysler) * start: 
Neapol, dnia 22, godz. 11,13 — przyjazd 
godzina 12,38; 

nr. 27 F. H. B. Samuelson (M. G.) start: John 
O'Groats, dnia 20, godzina 10,10 — przys 
jazd godz. 13,01; 

nr. 66 bar. N. Vay (Buick) start: Helsingborg, 
dmia 20, godzina 15,57 — przyjazd godz. 13,54; 

nr. 93 pułk. A. Berlescu (Citroen) start: Buka: 
reszt, dnia 20, godzina 4,31 — przyjazd go: 
dzina 13,58; 

nr. 72 Abel Blin d'Orimont (Lancia) start: Ber: 
lin, dnia 21, godzina 6,30 — przyjazd g. 14,26; 

nr. 7 F. C. Magnier (Voisin) start: Boulogne, 
dnia 22, godzina 4 — przyjazd godz. 14,40; 

nr. 38 Hektor Petit (La Licorne) start: Warsza: 
wa, dnia 20, godzina 20 — przyjazd g. 15,59. 


W ostatnich dwóch godzinach, to jest do 
godziny 18-tej, czyli do czasu zamknięcia 
oficjalnej kontroli nie przybył już nikt. A co 
najgorsze, w czasie przepisanym nie stanął 
u mety nasz polski „Stetysz” z p. hr. Gorzeńs 
skim=Ostrorogiem i hr. Tyszkiewiczem. Tak 
więc dla klasyfikacji z przeszło 60 samocho: 
dów, które wystartowały, wchodziły w rachus 
bę jedynie 24 maszyny. Okazało się później, 
że zawodnicy z Sałonik z powodu fatalnego 


vgólny widok punktu 


stanu dróg nie wystartowail wogóle, kilku in- 
nych utknęło w drodze, dwa zaś niemieckie 
samochody rozbiły się pod Brukselą, między 
innemi „Wanderet' prowadzony przez Ca: 
racciolę, w którym Niemcy wielkie pokładali 
nadzieje. 


Dopiero długo po zamknięciu punktu konz 
trolnego stanęli w Monte Carlo — już bez 
prawa do klasyfikacji — następujący zawod: 
nicy: (podajemy ich według kolejności przy: 
jazdu): 
ar. 30 Kroes (Steyr) start: Sztokholm: 
nr. 52 Healey (Triumph) start: Ryga; 
nr. 29 Mme. Seeliger (Mercedes-Benz) start: Berlin; 
nr. 56 L. Francotte (Minerva) start: Ryga; 
nr, 69 hr, St. Gorzeński (Stetysz) start: Warszawa; 
nr. 13 Lotte Bahr (Steyr) start: Ryga; 

20 Dr. Holzknecht (Steyr) start: Ryga; 

60 G. Capriel (Renault) start: Bukareszt; 
39 L. Harkmann (Hupmobile) start: Budapeszt; 
21 inż. A. Jauver (Steyr) start: Ryga; 

25 D. Botton (S. A. R. A.) start: Londyn; 
54 J. Walley (Ford) start: John O'Groats; 
68 Hiid (Minerva) start: Ryga; 

12 Pieter Bon (Fiat) start: Ryga; 

34 Butculesco (Buick) start: Bukareszt; 
23 Finigan (Riley) start: John O'Groats; 
15 Delley (Singer) start: John O'Groats; 
40 Gips (Minerva) start: Amsterdam. 


nr. 
nr. 
nr. 
nr. 
nr. 
nr. 
nr. 
nr. 
nr. 
nr. 
nr, 
nr. 


A więc — odnalazł się Stetysz! 

Cóż się z nim działo? 

Otóż poprostu... pech. — Vis major! 

Jak wiadomo hr. Gorzeński miał na swym 
„Stetyszu” wyjechać ze Lwowa. Już w dro- 
dze na start z Warszawy do Lwowa stwier: 
dzono, iż stan dróg jest tak fatalny, że o gład: 
kim przejeździe trasy Lwów — Warszawa nie 
byłoby mowy. Wobec tego zawrócono z miej: 
sca do Warszawy i rozpoczęto rajd z warszawz: 
skiego punktu kontroli. Początkowo wszyst- 
ko szło jaknajlepiej. Dystans około 600 km 
Warszawa — Berlin załatwiono w 10 g. 50 min. 
Na przebycie 200 km z Berlina do Hanoveru 
potrzebowano całe 9 godzin: szybkość prze: 
ciętna zaczęła spadać w zastraszający sposób, 


a tymczasem ślizgawica stawała się coraz go 


sza. Lecz i na to znalazł się sposób: na stop: 
niach samochodu umieszczono wielkie zapasy 
piasku, które pasażerowie rzucali pod tylne 
koła, umożliwiając w ten sposób jazdę w jako 
tako możliwem tempie. Skutek był fenome- 
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kontrolnego. Przy mecie miss Kitty Brunell na samochodzie „Talbot”. 


Fot. Łondyński 


nalny, gdyż już w Brukseli „Stetysz” p. Go- 
rzeńskiego wyprzedził poważnie całą grupę 
wschodnią. W okolicy Paryża zawodnicy pol- 
scy natknęli się na straszliwą mgłę, lecz mimo 
to, dzięki rezerwie w czasie, można było pos 
suwać się powoli i ewentualnie zaryzykować 
małe opóźnienie. Kontrolę w Paryżu odbyto 
w przepisanym czasie, to jest dnia 22, o go: 
dzinie 10,55. Niestety od tego punktu zaczy» 
na się najbardziej krytyczna faza rajdu. 
W Avignon p. Gorzeński został dotknięty 
nagłym ostrym atakiem ślepej kiszki, który 
zmusił go początkowo do znacznego zmniej: 
szenia szybkości aż do Brignoles, gdzie wresz= 
cie musiał udać się do kliniki, aby tam poddać 
się kilkugodzinnym zabiegom lekarskim. Cza: 
su straconego w ten sposób nie dało się już 
nadrobić i w ten sposób p. Gorzeński przybył 
do Monte Carlo po zamknięciu czasu kontroli. 

Pisząc o tych wypadkach „Stetysza”, pismo 
„L'Eclaireur du Soir“ zaznacza, „że ten epi- 


zod rajdu tembardziej zasługuje na uwagę, 
że Stetysz zaliczany był do tych współzawod: 
ników, którzy najlepiej byli kwalifikowani da 
osiągnięcia zwycięstwa.” 

Maszyna polska, mimo niewypełnienia wa- 
runków rajdu, wywołała wśród automokili: 
stów wielkie zainteresowanie, wzbudzając pe 
łen szacunek tak dla jej kierowców, jak : dla 
samego konstruktora. 


Dnia następnego zawodnicy, którzy w pra: 
widłowym czasie ukończyli trasę europejską 
VII. międzynarodowego rajdu w Monte 
Carlo, musieli się stawić na bardzo trudny 
konkurs, a mianowicie próbę regularności. 
Jest to ostatnia próba, uprawniająca uczestnia 
ka do klasyfikacji. Start odbył się w tym ros 
ku w La Turbie, gdzie zawodników w odstę: 
pach 5:cio minutowych wypuszczano na trude 
ną trasę pełną serpentyn i wzniesień. Cały 
bieg składał się z dwóch okrążeń całej trasy 
i pokrywał razem ca. 160 km, przyczem wy: 
magano utrzymania regularnej szybkości przez 
ciętnej 32 kmig. Jest to szybkość niewielka 
w warunkach normalnych, jeżeli jednak weź: 
miemy pod uwagę, że na calej trasie niema 
prawie ani jednego kawalka drogi prostej i poz 
ziomej, zrozumiemy niezwykłe trudności z ja: 
kiemi musi walczyć kierowca, aby utrzymać 
wymaganą szybkość przeciętną, tembardziej, 
że czas kontroluje się z niezwykłą skrupulate 
nością na czterech sekcjach trasy. 


Krótko po starcie, na rozwidleniu trasy 
pod Laghet, inżynier Szmik (samochód Weissz 
Manfred), który uchodził ogólnie za zwycięze 
cę rajdu, gdyż w niezwykłej mierze przewyżź 
szał wszystkich ilością zdobytych punktów, 
pomylił drogę i zamiast skręcić w prawo, poz 
jechał prosto; w ostatniej chwili zorjenrował 
się i skręcił na dobrą drogę, lecz niestety nie 
starczyło mu już miejsca i samochód wpadł 
na skałę. Samochód został uszkodzony tak 
silnie, że inżynier Szmik musiał zrezygnować 
z dalszego biegu. Kierowca i pasażerowie wyż 
szli bez szwanku. Na jednym z zakrętów 
p. Ottin na Delage'u wpadł na inny samochód 
na szczęście jednak skończyło się na zgniece: 
niu tylnego błotnika. To były jedyne wypad- 
ki w czasie całego, bardzo trudnego, biegu. 
Gładki przebieg próby wytrzymałości jest 
w głównej mierze zasługą komitetu. który na 
wszystkich krzywiznach i rozdrożach gęste 
rozstawił posterunki regulacyjne. Wynik bie: 
gu regułarności przedstawia się, jak następuje: 


Dr. Sprenger Van Eijk wystartował ze Sztokholmu na samochodzie „Graham Paige" i otrzymał 


pierwsze miejsce w klasyfikacji ogólnej. 


Fot. Londyństef 


Inżynier 


punkt. 
1. (93) Berlescu (Citroen) . . . . . . 2.979 
2. (42) Laurent (Voisin) . . . . 7.883 
3. (53) Meiheurat (Ballot) 7.848 
4. (75) Mme Schell (Talbot) 7.694 
5. (51) Van Tuyll (Lancia) 2 7.670 
ó. (28) Van Vredenburch (C huysier) 7.645 
7. (3) Pommier (Talbot) 22603 
83 |G)NBess (Sunbeam) os, 2-3. 447.500 
9. (49) Morillon (Peugeot) UB 7.374 
10. (27) Samuelson (M. G.) . . . . . 7.271 
11. (66) Baron Vay (Buick) 7.227 
12. (72) Blin d'Orimont MAY - 2.174 
13. (38) Petit (Licorne) , . . "082.140 
14. (57) Visser (Lancia) 6.912 
15. (22) Cozens (Sunbeam) 6.755 
16. (9) Ks. Schaumburg-Lippe (Horch) 6.643 
17. (14) Bar. Van Lawick oe) e 6.120 
18. (31) Smit (Ford) . 8 6.019 
19. (17) Dickson (Steyr) . . PAL 5.744 
20. (1) Miss Brunell (Talbot) . AETA 5.642 
21. (7) Magnier (Voisin) : „ | 3.392 
22, (43) Van Eijk (Graham: Paige Far MTSO 
23. (16) Ottin (Delage) . ę 3.827 


Po ukończeniu biegu ZzlenkóWiE” jury ze: 
brali się, aby ustalić klasyfikację ogólną. Po 
dość długich obliczeniach okazało się, że na: 
grodę pierwszą otrzymał dr. Sprenger Van 
Eijk (Graham:Paige). Nagrodę drugą musia- 
no przyznać p. inż. Szmik (Weiss:Mantred). 
Wynika z tego, że inż. Szmik byłby bezwzulęd: 
nie otrzymał nagrodę pierwszą, gdyby ukoń: 
czył bieg regularności, chociażby z najgor= 
szym wynikiem. Świadczy to jaknajlepiej tak 
o zawodniku, jak i o maszynie, która zał'cza 
się bądźcobądź do samochodów bardzo ma: 
łych (pojemność cyl. 875 ccm). Ogólną kla: 
syfikację wszystkich zawodników wraz z po: 
daniem ilości zdobytych punktów znajdziemy 
w tabelce, załączonej na stronie lleej. 

Uznając niezwykle trudne warunki tego: 
rocznego rajdu międzynarodowego i wielkie 
wysiłki, które włożono w tę imprezę, Rada 
Międzynarodowego Klubu Sportowego posta: 
nowiła, aby zaprosić tych wszystkich, którzy 
przybyli do mety po przepisanym czasie, do 
udziału oficjalnego w próbach uzupełniają- 
cych, a także w defiladzie i bankiecie, zakoń: 
czającym zjazd. 

Następnego dnia o godzinie 9,30 przed po- 
łudniem odbył się na tarasie kasyna konkurs 
praktyczności (Concurs de Confort), zare- 
zerwowany wyłącznie dla uczestników rajdu. 
Konkurs ten nie wymaga specjalnego zgłoszee 
nia i jest imprezą nadetatową. Ci uczestnicy, 
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Szmick wysrattuwa 2 Dunatesztu na samochodzie „Weissz=Manfred", uzyskując miejsce 
drugie w klasyfikacji ogólnej. 


Fot. Londyński 


którzy w konkursie chcą brać udział, nie mają 
innego obowiązku, jak zgłosić się do Sądu 
Konkursowego krótko przed godziną 9,30 ra- 
no. Badanie Komisji w konkursie tym odnosi 
się do następujących punktów: wygodne wej: 
ście do samochodu, ilość miejsca przeznaczo» 
nego dla każdego pasażera, łatwość dostępu 
do każdego miejsca, ilość miejsca przeznaczo: 
na na bagaż, rozmieszczenie narzędzi, ilość kół 
zapasowych, zarządzenia w celu wykluczenia 
defektów instalacyj świetlnych, oraz użytecz: 
ność poszczególnych akcesoryj. 

Klasyfikacja odbywa się osobno dla nastę: 
pujących trzech klas: pojazdy zamknięte, po: 
jazdy o karoserji typu „transformable“ i dła 
pojazdów otwartych. 


Konkurs powyższy, jak również sprawdza: 
nie i badanie maszyn, które się odbyło w so: 
botę o godzinie 10:tej na południowem Quai 


portu Monte Carlo, oraz wyścig górski, któ: 
ry odbył się tego samego dnia pomiędzy go: 
dziną 14 a 17:tą pod Beausoleil (bies na 
„Mont des Mules“) na dystansie 3 klm. nie 
miały już oczywiście żadnego wplywu na wy: 
niki w klasyfikacji ogólnej. Tak więc poprze: 
staję na tem, aby zanotować poważny sukces 
polskiego „Stetysza*, który w konkursie 
praktyczności otrzymał w swej kategorji na: 
grodę honorową. Nadmienić jeszcze należy, 
że jury, mimo przybycia p. Gorzeńskiego po 
zamknięciu kontroli, przyznała mu plakietę 
pamiątkową za ukończenie rajdu. 

W kategorjj samochodów zamkniętych 
nagrodę pierwszą otrzymał Ottin (Delage), 
w samochodach otwartych Van Vreden: 
burch (Chrysler). 

Wyniki wyścigu górskiego na Mont des 
Mules. 

Konkurencja oficjalna: katego: 
rja 750 do 1100 cem.: 1. Petit (Licorne) 5:0,56 
(35,240 km. na godz.). Kategorja 1500 do 2009 
ccm.: 1. Meilheurat (Ballot) 4:26,8 (40,479 
km. na godz.); 2. Lucy Schell (Talbot) 4:43,2, 
Kategorja 2000 do 3000 ccm.: 1. Visser (Lan: 
cia) 3:47,6 (47,451 km. na godz.) -— najlepszy 
czas dnia. Kategorja 5000 do 8000 ccm.: 
1. Van Vredenburch (Chrysler) 4:11,4 (42,959 
km. na godz.). Konkurencja nieołti: 
cjalna: Kategorja 500 do 750 ccm.: 1. Maz 
cher (D. K. W.). Kategorja 750 do 1100 cem.: 
1. Healey (Triumph). Kategorja 1100 do 1500 
cem.: 1. Capriel (Renault). Kategorja 2000 do 
3000 cem.: 1. Lotte Bahr (Steyr). Kategorja 
3000 do 5000 cem.: 1. Butulescu (Buick). 

Efektownem zakończeniem imprez, połą: 
czonych z VIiI Międzynarodowym Rajdem 
Gwiaździstym w Monte Carlo była defilada, 
oraz uroczystość wręczenia nagród w niez 
dzielę przedpołudniem w obecności J. K. W. 
księcia Monaco. Tego samego dnia o godzi: 
nie 8smej wieczorem odbył się uroczysty banz 
kiet na cześć uczestników rajdu w Cafe de 
Paris. 

Tegoroczny „Rajd Gwiaździsty do Monte 
Carlo", niezwykle sensacyjny wskutek fatal: 
nych warunków atmosferycznych i drogos 
wych, przeszedł do przeszłości, nie przynos 
sząc niestety maszynie polskiej zasłużonego 
zwycięstwa oficjalnego, jednakże poważny 
sukces moralny daje nam wszelkie prawa, 
aby z ufnością spoglądać w przyszłość. 


Inż. R. Sowiński. 


Widok na niezwykłe 


trudna trasę konkursu regularności na Col Braus 
samochód zwycięzcy, dr. Sprenger Van Eijk. 


Na pierwszym planie 
Fot. Londynxki 
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Autostrady włoskie 


Medjolan, w styczniu. 


Czytając i mówiąc o „autostradach“, nie: 
jednemu zapewne automobiliście nasunęło się 
mimowoli pytanie, — dlaczego z wszystkich 
państw europejskich jedynie Włochy posia: 
dają autostrady? Rozpatrywanie tej kwestji 
na podstawie historji powstania autostrad 
włoskich pozwoli nam zrozumieć to niezwy* 
kłe zjawisko, przyczem zarazem będziemy 
musieli sobie uprzytomnić dość smutny fakt, 
że narazie, poza Włochami, żadne z innych 
państw nie będzie się mogło zdobyć na po: 
dobną instytucję. 

Przedewszystkiem jednak musimy się 
ugodzić co do znaczenia słowa „autostrada“, 
gdyż na ten temat tak w rozmowach, jak 
i w enuncjacjach prasowych niezliczone zda: 
rzają się nieporozumienia. Należy więc 
stwierdzić, że z autostradami nie mają nic 
wspólnego wszelkie drogi samochodowe, cho» 
ciażby jaknajlepiej były dostosowane do ruz 
chu samochodowego — dróg takich widuje 
się wiele w zachodniej połaci Europy, gdzie 
od pewnego czasu pracuje się usilnie nad 
ulepszeniem istniejącej sieci drogowej. Rzecz 
oczywista, że i autostrada jest drogą specjal- 
nie, a raczej idealnie, przystosowaną do jazdy 
wehikułów mechanicznych  szybkobieżnych, 
lecz główną jej cechą, niezależnie od technicz 
nego jej wykonania jest jej wyłączność 
dla ruchu samochodowego. Tak 
więc automobilista, jadący autostradą, 
poza doskonałą nawierzchnią, znajdzie tam 
absolutne zabezpiecze: 
nie przed pojazdami 
o pociągu zwierzęcym, 
przed przechodniami, 
przed cyklistami itp. 
Drugą cechą o znacze: 
niu czysto ekonomicz: 
nem jest fakt pobiera: 
nia od automobilistów 
pewnych opłat przy 
każdorazowym przes 
jeździe autostradą. Ta 
ostatnia czynność wy: 
maga oczywiście ustaz 
nowienia tak na po» 
czątku, jak i na koń: 
cu trasy, a wreszcie 
we wszystkich miej: 
scach dojazdu punk: 
tów kontrolnych wraz 
z personelem, sprzeda» 
jącym bilety i kontro 
lującym ruch. W prak» 
tyce więc autostrada 
przedstawia się jakby 
linja kolejowa z dwor- 
cami i personelem dro: 
gowym, na której zrez 
zygnowano z 
oraz pociągów, 


szyn 
zastęr 


Mapa autostrady Neapol — Salerno. 


iomarIno 
R > 


pując je indywidualnym przejazdem prywat- 
nych samochodów. 

Na powstanie autostrad we Włoszech 
złożył się cały szereg okoliczności. Przede: 
wszystkiem więc stosunkowo słabo rozwi: 
nięta sieć kolejowa. Powód tkwi tutaj czę: 
ściowo w niezbyt rozwiniętem — tak było 
jeszcze przed kilku laty, dziś się to wpraw= 
dzie zmieniło — życiu ekonomicznem kra- 
ju, w głównej jednak części powodu należy 
się doszukiwać w fizycznym ustroju kraju, 
niezwykle górzystego i pagórkowatego. Wy: 
starczy odbyć podróż np. z Bolonji do Flo: 


Inżynier Piero Puricełli, ideowy ojciec autostrad. 


Autostrada Medjolan — Como. Pa lewej budynek stacyjny t. zw. Cantonniera. W głębi przez 
prowadzenie pod torem kolejowym. 


rencji, lub też z Genui do Rzymu, a niezli: 
czona ilość tuneli odrazu wyjaśni nam przes 
olbrzymie trudności, jakie należy pokony: 
wać przy rozbudowie sieci kolejowej. Tu wła: 
śnie wypełnia lukę samochód, stwarzając 
wszędzie tam wygodne połączenia, które przy 
zastosowaniu kolei wymagałyby nakładów 
finansowych tak wielkich, że rentowność liz 
nji od pierwszej chwili byłaby negatywna. 
Tak więc staje się zupełnie zrozumiałem dla- 
czego automobilizm we Włoszech jest roz- 
winięty silniej niż w jakimkolwiek z innych 
krajów w Europie. 

Wielka frekwencja samochodów na dro», 
gach włoskich stała się podstawą do akcji, 
którą zapoczątkował „ojciec“ ideowy auto: 
strad, inżynier, Piero Puricelli, i przyznać 
trzeba, że bez jego akcji propagandowej, pro: 
wadzonej z niezwykłą energją i zapałem, nie 
byłyby autostrady włoskie prawdopodobnie 
doczekały się realizacji. 

Niestrudzenie lansował on artykuły pros 
pagandowe, ciągnął ludzi, którzy posiadali 
jakiekolwiek wpływy prawie przemocą na wy: 
kłady i konferencje, tłumaczył finansistom 
korzyści takiego przedsiębiorstwa, a wresza 
cie — i to zadecydowało o pomyślnym wynie 
ku — dotarł do Mussoliniego, który odrazu 
zrozumiał doniosłość projektów Puricellega 
i gorąco, jak się później dowiemy, poparł 
wszystkie jego poczynania. 

Niezwykły rozwój automobilizmu, inż. 
Puricelli, projektodawca i niestrudzony proz 
pagator, oraz Musso: 
lini, genjalny mąż staz 
nu i kierownik pań: 
„stwa — oto trzy czyne 
niki, które umożliwiły 
realizację olbrzymiego 
dzieła. Gdyby zabra: 
kło jednego z nich, 
autostrady niezawod: 
nie istniałyby do tej 
chwili jedynie z fans 
tazji ludzkiej. — Zai» 
ste szczęśliwy zbieg 
okoliczności. Teraz 
staje się jasne, dlaczee 
go autostrady posiada: 
my tylko we Wło: 
szech. 

Nim przystąpimy do 
szczegółowego opisu 
autostrad, wartoby się 
zastanowić nad tem, 
czy autostrady, któ: 
rych budowa zależnie 
od terenu, pochłania 
wielkie sumy, + mogą 
stać się przedsiębior- 
stwami, dającemi zya 
ski. Wystarczy przyja 
tzeć się ostatniemu bia 


Mapa autostrad Medjolan — Como — Varese — Sesto i Medjolan— Bergamo. 
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Autostrada Medjolan — Como. Rozwidlenie pod Lainate. 


lansowi Towarzystwa „Autostrady S. A.“ w 
Medjolanie, które wybudowało autostradę Me: 
djolan — Como. Jak z tego wynika, koszta 
budowy wynosiły 84 miljony lirów, mimo 
to jednak autostrada ta już w drugim roku 
swego istnienia wyka: 


nansowym powinno się zajmować wyłącznie 
rozbudową sieci dróg normalnych, pozosta: 
wiając kwestję autostrad kapitałowi prywat- 
nemu. Natomiast państwo przedsiębiorstwu 
takiemu powinno dawać te wszystkie ulat- 


wienia, które leżą w jego kompetencji. Da 
budowy autostrad z funduszów publicznych, 
tj. państwowych można będzie przystąpić do: 
piero po zupełnem uporządkowaniu normale 
nej sieci drogowej". 

Aby swym projektom dać podstawy praw 
ne, inżynier Puricelli przy poparciu Mussolie 
niego, Gabrjela Carnazzy, ministra robót 
publicznych zakłada w dniu 18 listopada 1922 
roku Towarzystwo pod firmą: „Societa Anoz 
nima Autostrade“ w Medjolanie. Zadaniem 
tego towarzystwa, którego kapitał zakładowy 
był początkowo nader skromny — wynosił 
tylko 20000 lirów — było propagowanie idei 
autostrad oraz zbieranie funduszów, potrzebz 
nych na budowę. Dzięki umiejętnej pracy 
propagandowej wśród finansistów kapitał za- 
kładowy Towarzystwa rósł szybko i wynosi 
dzisiaj 50 miljonów lirów. 

Towarzystwo otrzymało specjalną konces 
sję na budowę autostrad, zapewniając mu 
własność oraz eksploatację autostrady na 
przeciąg lat 50zciu, dając mu prawo do pobie: 
rania opłat za przejazd, zakładania własnych 
linij telefonicznych, eksploatacji reklam, oraz 
uruchomienia komunikacji osobowej oraz to: 
warowej na swej autostradzie. Po tym okrez 
sie czasu autostrada przechodzi na własność 
państwa, które jest udziałowcem Towarzystwa 
i to w ten sposób, że udział swój wpłaca stop- 
niowo we formie rocznych subwencyj. Wresz= 
cie państwo zastrzegło sobie prawo przepro: 
wadzania każdej chwili inspekcji Towarzy: 

stwa przez swych ua 


zała poważny zysk. y~- 
W ubiegłym roku dos 
chody wynosiły 16 
miljonów lirów za rez 
klamy i licencje * 5,4 
miljony lirów za bile: 
ty przejazdu. Koszta 
administracyjne, han: 
dlowe i podatkowe 
wraz z sumą przekaz 
zaną na fundusz rezer- 
wowy wynosiły ogó- 
łem 1,450 tysięcy lirów 
tak, że na amortyzacje 
kapitału pozostało 5.5 
miljona lirów. 

Lecz wracajmy do 
historji powstania 
autostrad.  Najwięk: 
sze trudności napotka: 
ła kwestja zdobycia 
odpowiednich fundu- 
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rzędników. 
Opracowanie pro: 
jektu, oraz zapewnie: 
nie kapitałów było 
bardzo poważnym kros 
kiem naprzód, lecz 
właściwie trudności 
zaczęły się dopiero 
z chwilą wymierzania 
trasy. Właściciele 
gruntu, wiedząc, że 
autostrada ma iść mo» 
żliwie prosto i musi 
przechodzić przez ich 
posiadłości byliby usiz 
łowali wybić z tego 
jaknajwięcej kapitału, 
stawiając zawrotne cez 
ny. Przewidując to, 
'Towarzystwo uciekło 
się do pomocy rządu. 
Sprawą tą zajął się 


oome 


S.MARINO @ 


A 


szy. Wprawdzie przy 
poparciu wszechwład: 
nego Mussoliniego 
znalazłyby się niezawodnie pieniądze rzą: 
dowe na ten cel, jednakże takie posta: 
wienie sprawy zupełnie nie odpowiadalo za: 
patrywaniom inżyniera Puricelli'ego i, pomi: 
mo, że 'zależało mu na jaknajszybszem zreali: 
zowaniu projektów, to jednak chciał on aby 
całą tę kwestję postawiono na podstawach 
racjonalnych. Zapatrywania w tej sprawie 
streścił on w następujących słowach: 


„Jednym z głównych zadań państwa jest 
bezsprzecznie rozbudowa sieci dróg oraz jak: 
majlepsze jej dostosowanie do dzisiejszych 
środków komunikacyjnych. Nie zawsze jed- 
nak znajdzie się możliwość takiego ulepsze= 
mia i usprawnienia dróg, aby odpowiadały 
wymogom szybkiej komunikacji samochodo= 
wej. Tak więc w konsekwencji będzie może 
na z dokładnością matematyczną obliczyć 
moment, kiedy wyłoni się konieczność stwoe 
rzenia własnych dróg dla ruchu samocho 10= 
wego. Moment ten jest niedaleki, a państwo 
zajęte ulepszaniem i rozbudową normalnej 
sieci drogowej nie będzie mogło znaleźć cza: 
su, aby w odpowiednim momencie przystą: 
pić do realizacji odnośnych projektów. Dla- 
tego też niewzruszenie trwam przy zapatrys 
waniu, że dzisiaj państwo pod względem fi- 


Mapa projektowanej sieci autostrad pólnocnoźwłoskich. 


sam premjer Mussolia 
ni, a już w dwa miez 
siące potem statut To: 


Autostrada Medjolan — Como. Most nad rzeką Olona. „ 


warzystwa, odpowiednio opracowany, został 
ogłoszony w formie dekretu królewskiego, auz 
tostrada została uznana jako instytucja uży: 
teczności publicznej, wobec czego, opierając 
się na ustawach, można było przeprowadzić 
wywłaszczenia gruntów tak, jak to się odby: 
wa przy budowie linij kolejowych. 

Z tą chwilą można było przystąpić do rozz 
poczęcia prac. Ogólna długość trasy wynosi: 
la 84,5 km, przyczem szerokość autostrady od 
Medjolanu aż do drugiego odgałęzienia wy: 
znaczono na 14 metrów, wszystkie zaś irzy 
odgałęzienia po 11 metrów. W tym celu wy: 
kupiono 26 miljonów metrów kwadratowych 
gruntu za sumę około 6sciu miljonów lirów, 
a dnia 26 marca 1923 roku prezes rady mini: 
strów Mussolini pierwszem uderzeniem lopaty 
dał sygna! do rozpoczęcia pracy. Prace te nie 
były łatwe, gdyż chodziło o to, aby różnice 
pochyłości w żadnem miejscu nie przekracza: 
ły 3 procent. Tak więc musiano przeprowa: 
dzić liczne przekopy, usuwając ogółem 2 mi: 
ljony metrów sześciennych ziemi, przyczem 
w innych znów miejscach okazała się koniecze 
ność stworzenia nasypów, oraz konstrukcyj 
mostowych, jak np. wiadukt przy dworcu 
w Musocco o 3 łukach po 21 metrów rozpię: 
tości, most nad rzeką Olona o rozpiętości 48 
metrów (patrz rycina), tunel w Olgiate Olona 
długości 70 metrów, wiadukt w Vergiate o 3 
łukach po 15 metrów itd. Również należało 
zbudować szereg dojazdów i wiaduktów mniej, 
szych dla polączenia autostrady z dojazdami 
normalnej sieci drogowej. Ogółem zbudowa: 
no więc 35 wiaduktów i 71 przejazdów. 

Przy pracach tych zajętych było przez caz 
ły czas 4000 ludzi oraz 350 wagonów kolejo* 
wych wraz z 22 lokomotywami. Koszta zaś 
przeciętne 1 km drogi wynosiły ca. 1 miljon 
lirów. są 

Pierwszą i najważniejszą część autostrady, 
a mianowicie odcinek Medjolan — Varese 
otwarto dla ruchu publicznego w dn. 21 wrze: 
śnia 1924 r. to jest 15 miesięcy po rozpoczę: 
ciu prac. Odcinek Lainate—Como otwarto 
dnia 28 czerwca 1925«roku, to jest w 24 mie- 
siące po rozpoczęciu prac, a w dwa miesiące 
później, 3 września 1925, uruchomiono trze: 
cią i ostatnią część, to jest odcinek Gallara: 
te—Sesto Calende. 

W międzyczasie, znów dzięki energicze 
nym zabiegom inżyniera Puricelli'ego założo: 
no drugie Towarzystwo pod firmą „Societa 
Anonima Bergamasca per la construzione 
e lesercizio di autovie" (4 maja 1923 r.), które 
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w podobny sposób, 
jak Towarzystwa 
pierwsze, rozpoczęło 
działalność swą. a 
mianowicie bu.lowę 
autostrady Medjo: 
lan:Bergamo z mini: 
malnym kapitałem. 
Prace cfektywne roz: 
poczęto 28 czerwca 
1925 r. początkowo 
w tempie powolnem. 
Po otwarciu auto: 
strady Medjolan — 
Varesce zaufanie ster 
finansowych jednak 
nagle się wzmogło. 
Napływ kapitału 
wzrósł tak znacznie, 
że budowę ukończo: 
no 24 września 1927 
to jest prawie rok 
wcześniej, niż to pos 
czątkowo było prze: 
widziane. 

Sukcesy osiąynię: 
te przez autostrady 
północno » włoskie 
szybko zachęciły ina 
nych. W krótkim 
czasie powstają dal- 
sze Towarzystwa, a 
mianowicie „Societa 
Autostrade Meridio» 
nale“ dla budowy 
trasy Neapol—Salerno oraz „Societa Auto: 
strade di Latium“ dla budowy trasy Rzym — 
Ostia. Ta ostatnia została też ukończona 
i otwarta przed dwoma miesiącami. Trasa 
Neapol — Salerno jest na ukończeniu i zo: 
stanie otwarta dla ruchu publicznego w naj: 
bliższym czasie. 


Rzecz oczywista, że dla sprawnego dzia- 
łania takiej instytucji, dla zapewnienia po: 
rządku w komunikacji, jak też dla pobiera- 
nia opłat i ewent. kar za szkody wyrządzone 
przez lekkomyślność ludzką, nieodzownym 
warunkiem było przydzielenie zarządowi au: 
tostrad pewnej władzy egzekutywnej. Z usług 
policji państwowej, zorganizowanej naogół 
bardzo biurokratycznie nie można było korzy: 
stać, gdyż współpraca byłaby dość skomplie 
kowana. Proste rozwiązanie trudnego zagad- 
nienia znalazł tutaj Mussolini: 


Autostrada Medjolan — 


Bergamo. Most nad rzeką Brembo. 


Autostrada na ukończeniu. 


Betonowanie powierzchni. 


Regulaminy ruchu, obowiązujące na po: 
szczególnych autostradach, ogłoszono poproż 
stu, jako dekrety królewskie o charakterze 
ustawy, nadając temsamem personelowi droz 
gowemu na terenie autostrad uprawnienia 
i charakter władz państwowych. 

Czy podobne rozwiązanie byłoby do po: 
myślenia w warunkach, panujących obecnie 
w większości państw Europy? 

Genjalna inicjatywa inż. Piero Puricelli 
nic ustaje, coraz to nowe wydając owoce: 


Medjolan — Turyn, Medjolan — Genua, 
Genua — Vintimille (Ventimiglia), Bergamo 
— Wenecja, Meran — Bolzano, oto etapy, 


które obecnie przygotowuje się bądź to naz 
razie w projektach, bądź też już w studjach 
terenowych, a wszystkie te trasy razem utwoz 
rzą potężną sieć autostrad północno:włoskich. 
(patrz zaiączoną mapkę). W innych częściach 
Włoch rozpoczęto już praktyczne prace na 
trasie Florencja — Lucca — Livorno, a trasa 
ta ma być początkiem całej sieci w Toscanie. 

Jeżeli zważymy, że % włoskiego ruchu pas 
sażerskiego załatwia się na linjach samocho: 
dowych, nie mówiąc już o ruchu samocho: 
dów prywatnych (przybliżony obraz może: 
my sobie wyrobić, jeżeli sobie uprzytomnimy, 
że na trasie Medjolan— Varese przeciętna 
dzienna frekwencja wynosi 1000 samocho= 
dów), wtedy zrozumiemy niezwykłą donioż 
słość takich projektów i wtedy też przekona: 
my się o realności i rentownośmi powyż: 
szych planów. Zrozumiemy, że nie chodzi tus 
taj o jakiś nierozsądny zbytek, lecz o czyn= 
nik gospodarczy, a także propagandowy 
o pierwszorzędnem znaczeniu dla państwa 
włoskiego i nikt się już nie zdziwi, jeżeli się 
dowie, że w tych dniach rozpoczęto wstęp: 
ne rozważania na temat identycznej auto- 
strady Medjolan — Florencja — Neapol — 
Calabria, jakkolwiek jest to dziś jeszcze jes 
den z bardziej odległych projektów. 


Mario Novi 


Śmora 


Była to pyszna maszyna. Nie mógł sobie 
przypomnieć, ani gdzie ją pożyczył, ani jak 
rozpoczął tę jazdę. — Cóż go te rzeczy ob- 
chodziły? Przed nim rozciągała się wspaniała 
przestrzeń traktu Great North Road — blade 
pasmo gościńca, oświetlone promieniem retlek- 
torów, ginące ostatecznie w mroku o kiłkaset 
metrów naprzód; gwiazdy błyszczące jasno na 
tle ciemnego sklepienia w mroźnem pawie: 
trzu; warkot motoru, szmer wiatru o błotniki 
i wydłużony kask maszyny, świadczący o po: 
tędze rwącej naprzód. I gnał przed siebie 
beztroski i szczęśliwy, wspaniałą maszyną, 
drogą oświetloną miljonem gwiazd jako dar 
bogów... I poco trapić się myślą dlaczego 
i skąd? 

Droga wydała mu się znana, wijąca się 
wśród lasów. Oczywiście dąży do Stamford'u! 
Niebawem ukazał 
się most kolejowy, 
więc zwolnił nas 
cisk na pedał ga: 
zu, gotując się do 
skrętu przez nuwy 
przejazd Minąw: 
szy zakręt, wóz 
gnał na nowo, jak 
żyjący stwór, jak 
strzała prosto, 
pod wznoszący się 
gościniec, świa: 
dom swej potęgi, 
radując serce swez 
go kierowcy. 

* * * 

Nieraz marzył 
o takim biegu, gdy 
przejeżdżał tę sa- 
mą przestrzeń w 
stronę Londynu 
na swym staro: 
świeckim Stan: 
dard'zie. Niezaz 
wodna maszyna, 
ale starego typu. 
Blogo zadowolony 
popadł w marze: 
nia doświadczone: 
go kierowcy. - 
Zmysły czujne, 
ale umysł gdziein: 
dziej, — rozpamię» 
tuje maszyny i ich 
zalety. Znienacka 
światła powróciły 
go do rzeczywisto: 
ści — światla od- 
słaniające zarysy 
budynku na dro: 
dze, jakiego nie 
pamiętał, aby wie 
dział tu kiedykolwiek. Zwolnił, zbliżając się 
doń i ujrzał świetlany napis — „Klinika Ce: 
cila — tu przeprowadza się badania lekar: 
skie kierowców", 

Lecz, gdy postanowił zatrzymać się i zba- 
dać to miejsce, wszystko zdawało się rozpłys 
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wać w ciemnościach, światła przyćmiły się, 
zgasły — nie było ich. 

Dziwna rzecz, to nadprzyrodzone zjawisko 
nie zaniepokoiło go w żadnej mierze. Raz je: 
szcze rozkosz władania tym wielk'm wozem 
owładnęła nim, gdy pędził wzdluż prostego, 
talującego gościńca. Była to noc stworzona 
do przygód i nie byl bezmiernie zdziwiony, 
gdy zauważył przy następnych drocach krzy: 
żowych olbrzymi napis świetlny, głoszący te 
słowa: 

„Mijaj na prawo.“ 

„Używaj tylko sygnałów Bulbe.“ 

Gdy przybliżył się ujrzał cztery samocho: 
dy, których blask reflektorów spajał się z so: 
bą. Wszystkie na jednej drodze, w każdym 
kierowca nieruchomy, z długą białą brodą, 
każdy wyczekujący, aby następny ruszył... 

Kierowca nasz zaśmiał się radośnie i hu: 
cząc złowrogo syreną, przejechał bezpiecznie 
w pośród nich. 


— Co teraz? — rozmyślał, ubawiony ra: 
czej, niż zaniepokojony temi dziwnemi zjawa: 
mi, lecz nie czekał długo. Po zdobyciu następ: 
nego wzgórza usłyszał za sobą tętent kopyt, 
wznoszący się wyraźnie ponad warkot moto: 
ru i obejrzawszy się, zobaczył jeźdźca, gonią: 


cego za nim w okropnym pędzie. Koń jega 
zdawał się być dziełem mechanicznej struk: 
tury, jakie widać zazwyczaj w ogłoszeniach, 
a jeździec przybrał kształty pompy naftowej, 
z rękoma, nogami i wielką bladą twarzą, jaa 
śniejącą wśród ciemności. Twarz ta miała 
osobliwe podobieństwo do karykaturalnych 
odbitek, przedstawiających rysy pewnej znas 
nej osobistości. 

Jeździec trzymał w ręku sztandar z godłem: 
„Płać podatki. lub giń“, wyryty w ozdobnych 
literach na srebrnem polu i goniąc zapamiętale 
za samochodem, wrzeszczał bezustannie: „Stój 
i płać, stój i płać”, wyciągając przed sobą 
skarbonkę, aby dać nacisk nieodwołalnemu 
rozkazowi. Ale nasz kierowca znajdował się 
na pochyłości, wziął ją pełnym biegiem i upióre 
jeździec cofnął się z pozycji. 

„Stań, lub pożałujesz”, brzmiał jego ostatni 
okrzyk, gdy wóz zniknął mu z oczu, zjeżdża: 
jąc w dół po spadzistości, 

Drżąc po tej groźbie, kierowca przyśpieszał 
jeszcze bieg swe: 
go wozu, lecz zbli- 
żając się ku nie: 
mu światło reflek: 
torów zmusiła go 
do zachowania os 
strożności. „Ktoś 
jedzie równie 
szybko”, pomy- 
ślał i usunął się 
na lewo. Zgroza! 
"Tamtem samos 
chód skręcił za 
nim i zbliżał się 
również na złama: 
nie karku. Zrozs 
paczony skręcił 
na prawo, tams 
ten poszedł jego 
śladem i był zaa 
ledwie o jakie 100 
metrów oddalony. 

* LJ 


I wówczas bły: 
skawicznie, prze. 
jęty zgrozą, u: 
świadomił sobie 
zasadzkę: droga 
była całkowicie 
zatarasowana ol: 
brzymiem zwier: 
ciadłem. Zahamo: 
wał zaciekle, ale 
było już zapóźno. 
Omamiające lu- 
stro zdawało się 
wpadać na niego, 
aż ze straszliwym 
łoskotem wóz po: 
gruchotał je na 
kawałki... 

— George, Ge: 
orge, — rzekł stro: 
fujący głos tuż nad jego uchem, — jak to nie- 
rozsądnie z twej strony, mówiłem ci, abyś nie 
dobierał poraz drugi pudding'u bo ci zaszkodzi! 

Spoczywał w swoim fotelu przy kominku, 
a na podłodze leżał przewrócony stolik oraz 
potłuczone szczątki butelek i szklanek. 


Nierazby się przydało 


Któż z nas nie wie, że każdy ze statków, 
kursujących czy to na morzu, czy też na rze» 
kach i jeziorach, zaopatrzony jest w olbszy= 
mią kolekcję chorągiewek o przeróżnych ko: 
lorach i kształtach? Każda z nich, jak wia: 
domo, posiada specjalne znaczenie, a przy 
ich pomocy kapitanowie od statku do statku 
wesołe prowadzą rozhowory. Chorągiewek 
dła sygnalizacji używa również lotnictwo, 
a w wielkich szkołach lotniczych na zachodzie 
przyczepia się młodym lotnikom, którzy dos 
konują pierwszych samodzielnych lotów, do 


skrzydeł wielkie czerwone chorągwie, które 
mówią: „Zejdź lepiej z drogi, i to szybko, ba 
nigdy nic nie można przewidzieć". 

To ostatnie zastosowanie chorągiewki sy: 
gnalizacyjnej naprowadziło pewnego Anglika 
na myśl, aby również w automobiliźmie za: 
prowadzić chorągiewki sygnalizacyjne, które- 
by znacznie ułatwiły komunikację. Projekt 
wygląda następująco: 

Chorągiewka żółta mówi: „Oto mój pierw- 
szy samochód. Jestem z niego dumny i jeżdżę 
bardzo ostrożnie". 

Chorągiewka żółta z niebieskim kwadra: 
tem ostrzega: „Jadę dziś poraz pierwszy Sa: 


modzielnie!" — zapewne tak niebezpieczny 
pojazd każdy omijałby bardzo skrupulatnie. 

Chorągiew czarna z trupią głową i piszcze= 
lami oznacza: „kierowca wyścigowy!“ — nikt 
zapewne nie pokusiłby się o prześcignięcie tee 
goż wehikułu. 

Zielone koło z liją zygzakowatą: „Kierow» 
nica nie funkcjonuje". 

Żółta chorągiew kwarantanny mówiłaby: 
„Jestem lekko zalany”. 

Najważniejszą jednak byłoby, ogniście 
czerwona chorągiew, widoczna zdaleka, ze 
strasznem ostrzeżeniem: „Baczność, przy ste: 
rze moja żona!“ — a — 
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Samochód bez przedniej osi 


Od dłuższego czasu w fachowej prasie 
automobilowej toczy się żywa dyskusja na 
temat ulzpszenia konstrukcji samochodu. Pi- 
sze i mówi się o łamanych osiach, niezaleź: 
nem zawieszeniu kół, niezałeżnem kierowa: 
niu kół przednich, a wreszcie podkreśla się 
usilnie konieczność niskiego punktu ciężko: 
ści samochodu jako warunku niezbędnego dla 
osiągnięcia pewnej i bezpiecznej jazdy. 
Wszystkie te rozważania pozostają jednak 
przeważnie w ram.ch teorji, podczas gdy 
praktyka kroczy dalej utartemi drogami, do: 
prowadzając konstrukcje samochodowe > do 
pewnej, jednolitej, a skostniałej formy. Od- 
nosi się to przedewszystkiem do przemysłu 
samochodowego Niemiec, który po przebyciu 
okresu inflacji, a później ciężkiego kryzysu, 
wywołanego stabilizacją, pozostał daleko 
w tyle — tak pod względem konstrukcyjnym, 
jak i ekonomicznym — za przemysłem samo: 
chodowym całego świata. 

Przyciśnięty do muru silną konkurencją 
amerykańską i francuską, niemiecki przemysł 
samochodowy zabrał się energicznie do pra: 
cy, lecz wszystkie jego dążenia wyłącznie i je: 
dynie koncentrowały się w tym kierunku, 
aby zrównać samochód niemiecki ze standar- 
dem międzynarodowym. Konstruktor nie- 
miecki tymczasem nie miał światu ric noweż 
go do powiedzenia. Rola sksperymentatorów 
i nowatorów w dziedzinie automobilizmu po: 
została t.k jak uprzednio, wyłączną prawie 
domeną Francuzów i tam też powstały za- 
czątki tych zagadnień konstrukcyjnych, o któ: 
rych wspomnieliśmy na wstępie. Tam też 
poraz pierwszy zasady te wprowadzono w ży: 
cie. 
| Dopiero przed kilku miesiącami pojawił się 
w Niemczech konstruktor automobilowy, 
który z zapałem rozprawił się z wszystkiem co 
było, przestarzałe i na szeroką miarę zasto: 
sował zasady konstrukcyjne jaknajbardziej 
nowoczesne. Röhr, twórca samochodu 
„Röhr — 8“, dotychczas pracował jako 
konstruktor motorów lotniczych i wszedł 
do automobilizmu z umyłem świeżym, 
nie obciążonym automobilistyczną „ru: 
tyną”, ani — że się tak wyrażę — „konstruk: 
cyjnym biurokratyzmem”. Nie przejmując 
się tem, co dotychczas uważano za nietykal: 
ne, zaczął wszystko od początku i dziś może 


Uklad 


na śmiało powiedzieć, że samochód „Röhr 8“ 
jest bezsprzecznie najbardziej nowoczesnym 
samochodem niemieckim i stoi w pierwszym 
szeregu z najbardziej postępowemi konstruk=z 
cjami światowemi. 

Konstrukcji tej przyświecały dwie głów= 
ne myśli przewodnie a mianowicie „jaknajz 
mniejsza waga wlasna“ i „niski punkt cięże 
kości”. Myśl te zostały zrealizowane, dzięki 
zastosowaniu całego szeregu niezwykle cie: 
kawych rozwiązań konstrukcyjnych. Gdzie 
tylko się dało usunięto bez skrupułów wszel: 
ką wagę martwą. 

Podwozie składa się z dwóch podłużnie 
czworokątnych, pustych, które w tylnej czę: 
Ści zajmują całą szerokość karoserji, z przodu 
zaś zwężają się do szerokości % metra. Po- 
dłużnice połączone są kilku traversami, pod: 


Dzięki lamanym  osiom, nierówne 


położenie kól nie zricnia poziomego pelożenia podwozia. 


resorowania przednich i tylnych kół w samochodzie „Röhr“ 


czas gdy cała rama od dołu zamknięta jest: 
blaszanem dnem, które zarazem przyczynia 
się do dodatkowego usztywnienia całości. 
Konstrukcja ta jest mimo swej małej wagi 
nadzwyczaj silna. Blaszane dno ramy tworzy 
zarazem podłogę karoserji. Tak więc w przes 
ciwieństwie do wszystkich konstrukcyj norz 
malnych, podłoga znajduje się nie na pozio: 
mie górnej, lecz na poziomie dolnej krawęs 
dzi ramy. W ten prosty sposób uzyskano oba 
niżenie siedzeń a temsamem i karoserji o ca: 
łe 15 cm. Mimo to dla przeprowadzenia kar: 
danu nie potrzeba było przeprowadzać tunce 
lu pomiędzy siedzeniami tylnemi, a to dzięki 
zastosowaniu łamanych osi tylnych. Dyfe- 
rencjał przytwierdzony jest do tylnej części 
ramy, a wał kardanowy przeprowadzony jest 
tuż pod jej podłogą, napędzając dyferencjał 
przez ślimak w układzie Browna, znanego 
z absolutnie bezszelestnej pracy i doskonaz 
lej wydajności. Łamane osie tylne umożliwi: 
ły, rzecz oczywista, umieszczenie całej ramy 
znacznie niżej, niż to ma miejsce w samoż 
chodach normalnych, gdzie dyferencjał ra: 
zem z kołami i tylną osią podczas jazdy wye 
konuje dość wielkie ruchy w górę i na dół, 
wymagając dla siebie odpowiedniej przestrze: 
ni. Z drugiej strony łamane osie przyczyniają 
się bardzo wydatnie do lepszego dzialania 
resorów, gdyż resor, obciążony znacznie 
mniejszą wagą nieresorowaną, o wiele szybe 
ciej i skuteczniej tłumi drgania, przejmowa: 
ne przez koła. 

Wogóle usuwanie wagi nieresorowanej Cc: 
chuje całą pracę konstrukcyjną Róhra, któż 
ry zasadę tę przeprowadził wszędzie z żelaz= 
ną konsekwencją, posuwając się nawet tak 
daleko, że w czteroskołowych servozhamule 
cach systemu Perrot:Bendix wszystko co by: 
ło można, wykonano ze stopów metali lek: 
kich. Resorowanie tylne składa się z resorów 
typu „cantilever“ o niezwykłej długości. Cały 
ten układ poza wyżej wspomnianemi zaleta: 
mi daje jeszcze niezależność działania każdc= 
go poszczególnego kola. Napięcie resorów 
można zmieniać dowolnie dzięki prostemu 
aparatowi regulacyjnemu. 

Według tych samych zasad rozwiązano 
konstrukcję osi przedniej, a raczej kwestję 


zawieszenia kół przednich, gdyż oś odrzuco=: 
no jako przyrząd niewygodny i ciężki. Koła 
przednie zawieszono bezpośrednio na resorach 
poprzecznych, przyczem zamiast resorów po- 
jedyńczych zastosowano resory podwójne, 
tak więc i tutaj poza zmniejszeniem wagi nie: 
resorowanej uzyskano niezależne zawieszenie. 
Równocześnie z osią przednią znikł też lącz= 
nik, przekazujący zazwyczaj ruch kierownicy 
z jednego koła na drugie — był on zbytecz= 
ny, gdyż śladem konstruktorów francuskich 
zastosowano tu, poraz pierwszy w Niemczech. 
kierowanie każdego koła z osobna. Układ 
mechanizmu kierowniczego jest bardzo po: 
dobny do układu stosowanego we francuskim 
samochodzie „Sizaire* i jest zupełnie niezależ- 
ny do położenia resorów, wskutek czego unika 
się niemiłych uderzeń i wstrząsów kierowni: 
cy. Układ ten pozatem usuwa zupełnie nie- 
bezpieczne zjawisko, znane pod nazwą „shim: 
my“. Drążki mechanizmu kierowniczego wy: 
zyskano równocześnie w nadzwyczaj orygi< 
nalny sposób do uruchamiania hamulców 
w kołach przednich, temsamem więc odpada 
osobny mechanizm, a zarazem unika się 
wszelkich nieregularności działania hamuiców 
przy jakimbądź wychyłleniu kół. 

Blok silnikowy zawieszony jest w trzech 
punktach przy lekkim pochyleniu w tył. Sił 
nik 8:mio cylindrowy w jednym rzędzie o wy: 
miarach 66 mm (przekrój) X 100 mm (skok) 
daje przy maksymalnych obrotach 2800 na 
minutę, moc 50 KM (tylko 9 KM podatko: 
wych) i odznacza się niezwykłą elastyczno= 
Ścią i akceleracją tak, że na bezpośrednim 
biegu, samym tylko akcelerato= 
rem zmieniać można szybkość 
samochodu od 4:rech do 100 km 
na godzinę. Wogóle konstrukcja 
silnika zdradza doświadczonego 
konstruktora motorowego. Za: 
wory, wiszące w głowicy, oraz 
zdejmowana głowica, odpowia: 
dająca kształtami komory spali: 
nowej najnowszym postępom 
techniki, sprawiają, że silnik 
działa z doskonałą wydajnością 
termiczną przy wielkiej ekono= 
mji materjałów pędnych. Wał 
korbowy posiada 9 łożysk rówz 
nież o niezwykłej konstrukcji, 
są one bowiem dość wąskie, 
a posiadają natomiast wielki przekrój. W ten 
sposób uzyskuje się znaczne zmniejszenie 
strat tarcia, usuwając równocześnie w znacz: 
nym stopniu możliwość zdecentrowania się 
wału korbowego. Również wał noskowy po: 
siada przekrój bardzo wielki, tak że sterowa: 
nie zaworów odbywa się z nadzwyczajną pre: 
cyzją, a dzięki wielkiemu przekrojowi wału 
noskowego, redukuje się do minimum zuży: 
cie nosków jak i wału samego. Popychacze 
zaworów skonstruowane są również w ten 
sposób, aby były jaknajlżejsze, tak samo jak 
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Łamana tylna oś w samochodzie „Róhra”. 


i dźwignie zaworów. Zaznaczyć wypada, że 
dźwignie urządzone są w ten sposób, iż od- 
stęp pomiędzy zaworem a zderzakiem można 
regulować podczas biegu silnika. Ułatwia to 
w znacznej mierze regulację pracy silaika. 
Motor posiada oliwienie pod ciśnieniem, 
a pompa od oliwy znajduje się z boku przy 
karterze tak, że łatwo ją można odmontować, 
pozatem silnik zaopatrzony jest w filter do 
oliwy, który jest również łatwo rozbieralny. 
Pod karterem znajduje się specjalna chłodni: 
ca do oliwy, która, ze względu na ewentualne 
uderzenia wyrwanych podczas jazdy kamieni, 


Doskonałe zrównoważony wał korbowy 8:mio cylindrowego silnika 


o 9:ciu łożyskach. 


wykonana jest ze spajanej blachy stalowej, 
Przedewszystkiem należy podkreślić nie: 
zwykłą troskliwość w wykonaniu wszelkich 
drobiazgów, które, napozór błahe, w praktyce 
jednak ułatwiają automobiliście obsługę ma: 
szyny. Tak więc kurek do oliwy urządzony 
jest w ten sposób, że otwiera się go bez na: 
chylania się przy pomocy rączki, wystającej 
ponad silnik; korki zamykające otwory, w któs 
rych znajdują się świece, urządzone są tak, 
że otwiera się je bez pomocy klucza, filtr oli- 
wy można zdemontować bez klucza w przes: 


Obniżenie podłogi 


karoserji powoduje niskie siedzenie pasażerów i obniżenie punktu ciężkości. 


ciągu dwóch sekund, a wreszcie kurek do wos 
dy posiada wydłużoną oś, wystającą ponad 
pompę do wody. Wszystko to, jak już wspome 
nieliśmy, są drobnostki, lecz każdy automobie 
lista wie. ile niewygód spowodować może 
otwór do wypuszczania wody, zakręcony, jak 
to zwykle bywa, zwykłą śrubą, dla której od: 
kręcenia trzeba się kłaść pod samochód. 

Wynikiem wszystkich wyszczególnionych 
powyżej danych konstrukcyjnych są niezwyż 
kłe walory drogowe tegoż samochodu. Poza 
wielką akceleracją, samochód doskonale leży 
na drodze i z wielką łatwością pokonuje wszelz 

kie złe i nierówne drogi, a kie: 
rowca odnosi wrażenie, że ma: 
szynę prowadzi się tem pewniej 
im większa jest szybkość. Naz 
wet większe przeszkody, jak 
przejazdy przez tory, przez dro: 
gi trotuarów etc. bierze maszyna 
bez żadnych wstrząsów w tem» 
pie 60 i więcej km/g. Wreszcie 
karoserja, — budowana seryjnie 
jako kabrjolei francuskiego sy: 
' stemu „Aćrable:Monobloc*" — 
w przeciwieństwie do wielu sa: 
mochodów niemieckich, odznas 
cza się kształtami niezwykle 
estetycznemi, chociażby dlatego, 
że samochód jest bardzo niskł 
(wysokość od ziemi do najwyższego punktu 
karoserji wynosi 165 cm). 

Samochód „Röhr“, który dziś jeszcze jest 
rzadkością na ulicach miast niemieckich, zy» 
skuje sobie z dnia na dzień coraz więcej zwo 
lenników, a znawcy przepowiadają mu wielką 
przyszłość, Tak więc „Röhr“ — wbrew opinji 
większości niemieckiej prasy fachowej, króra 
inowacje francuskie z okazji Salonu Paryskies 
go potraktowała bardzo sceptycznie, dowiódł, 
że zasady głoszone i stosowane przez postę: 
powych francuskich techników nie są czczą 
mrzonką, ani też tworem fantastów. 


Rajd Paryż — Nicea 1929 r. 


(sp) Rajd turystyczny Paryż—Nicea, który bę: 
dzie miał miejsce od dnia 11 do 17 marca rb. ada 
będzie się według zmienionego regulaminu, gdyż 
w bieżącym roku poraz pierwszy zastosuje się pods 
wójną klasyfikację — klasyfikację ogólną i klasy« 
fikację według kategorji. Rajd odbędzie się w cztee 
rech etapach, jak następuje: 


ł 


11 marca — I etap, Paryż — Vichy, 

12 marca — II etap, Vichy — Lyon, 

13 marca — III etap, Lyon — Grenoble, oraz 
w Grenoble konkurs szybkości na dystansie 3 km. 

14 marca — IV etap, Grenoble — Nicea. W Nie 
cei odbędzie się próba startu i hamowania oraz 
historyczna „Epreuve de Braquages" (próba wychy= 
lenia kierownicy). 

16 marca — wyścig 500 metrowy, 

17 marca — wyścig górski de la Turbie. 
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Rajd gwiaździsty do Monte Carlo 


(Tabelka do artykułu na str. 2, 3, 4). 


Lista klasyfikacyjna VIII. międzynarodowego rajdu do 


Zawodnicy 
Van Eijk (Graham-Paige) . 
Inż. Szmick (Weiss£Manfred) 
Visser (Lancia) . . . . . 
Morillon (Peugeot) . p 
Berlescu (Citroen) . . . - 
Petit (Licorne) sess i eio 
Meilheurat (Ballot) . . . 
Mme Schell (Talbot) . 6 


RODACY WANNY 
a 
5 
4 
+ 


4 6 ARA EEE O 


Pommier (Talbot) . 


10. (51) Baron Van Tuyll c Śp 
11. (72) Blin d'Orimant (Lancia) . e: 
12. (17) Dickson (Steyr) . SE 
13. (5) Pass (Sunbeam) . . R 
14, (14) Baronne Van Lawick (Horch) ANA 
15. (22) Cozens (Sunbeam). . . eene 
16% (66) Baron Vay (Buick) . S ee a ae 
W ESME EOL PW ma 
18. (42) L. Laurent (Voisin) . . dj 
19. (9) Prince Schaumburg-Lippe (Horch) ; E 
20. (1) Miss Brunell (Talbot) . we; 
21. (16) Ottin (Delage) . Ue 6 wo T 
22. (27) Samuelson (M. G.) . . DADR 
23. (28) Van Vredenburch CEN Pla 
24 (70% Magnieri(Valsin) e e a a S 


EE A A T T A N a aO E a a T. 


Monte Carlo. 


szybkość 
Miejsce startu średnia - punkt. 
Sztokholm . . . a . . . 39 km 887 308.999 
Bukareszt + + « » „ „ 40 km 696 304.085 
Helsingborg . . . e a . 40 km 568 302.237 
Gibraltar . . . . . . . 40 km 925 302.099 
Bukareszt aa 0 a a ae EID IAA 23015799 
Warszawa . . e s „ . . 39 km 024 301.479 
Berlin . +» „ « e 4l km 776 298.658 
Berlin | moce ema 2 „40 i kmitRZRZYSZIZ 
Berlin. 4% 2 652 - s (AUfikm/160 204213 
Amsterdam . . . . . . 40 km 326 289.900 
Berlin". amis . e „ >» 37 km 493 285.449 
John O'Groats . e e . 37 km 861 284.464 
John O'Groats s... a -20 km 808. 282.705) 
Amsterdam a eaa 39 km 9825 217:2 
John O'Groats . . . . . 36 km 813 275.735 
Helsingborg . . . . . . 38 km 014 274622 
Amsterdam + « « « « 40 km 695 274.249 
Charleville . 002 aa. Akma ZAS 
Wiedeń . Me wa a36kkm 58798269:738 
John O'Groats . . . . . 36 km 173 268.110 
Lyon . . + « « „ 40 km 000 265.537 
John ©' Groats . . . „ 34 km 982 264.096 
Neapol "e" „400 e 30 Em 4ZGS 23025 
Boulogne . . . „ . . . 34 km 817 242.582 


O sprawny wymiar sprawiedliwości 


Czynnikom właściwym pod uwagę. 


W poprzednim numerze „Samochodu“ wys 
kazaliśmy konieczność przystosowania wy: 
miaru sprawiedliwości do wymagań nowoz 
czesnych potrzeb komunikacyjnych. Trzeba 
sądownictwo, o ile dotyczy spraw samocho: 
dowych, doprowadzić do stanu, któryby szyb- 
kość i sprawność łączył z gwarancją objekty: 
wizmu i szczegółowości w rozpatrywaniu ma: 
terjałów faktycznych. 

Wysunęliśmy zarazem myśl przystosowa: 
nia do naszych warunków instytucji amery- 
kańskiej, instytucji sądów policyjnych, względ- 
nie odpowiednika, któryby dobro strony tej 
instytucji polączył z naszemi pojęciami prawz 
nemi z jednej, a zasadami organizacyjnemi 
naszego sądownictwa z drugiej strony. 

W ramach naszego ustroju sądownictwa, 
miejsce na taką instytucję znalazłoby się nie: 
wątpliwie. Wystarczyłoby, np. w miastach 
powyżej 100000 mieszkańców, wyodrębnić 
ze zwykłego trybu urzędowania oddział sądu 
grodzkiego, przydzielić mu osobny sekreta: 
rjat, wprowadzić godziny urzędowania przez 
caly dzień i wyznaczyć mu tylko sprawy kar: 
ne o wykroczenia. Zarazem jeden z uvzęd: 
ników policji komunikacyjnej  objąłby 
funkcje podprokuratora; przy odpowiednich 
zmianach w instrukcji urzędowania wewnętrz: 
nego możnaby wszelkie odwołania od poli: 
cyjnych mandatów karnych rozpatrywać na: 
tychmiast, jak to się mówi, za świeżego pra: 
wa, przy uwzględnieniu materjału faktyczne: 
go, podanego przez świadków bezpośrednio 
po wypadku, i — to należy podkreślić z na: 
ciskiem — przy uwzględnieniu w całej pełni 
dowodów rzeczowych. 

Przypominamy, że dla miasta Poznania te: 
go rodzaju instytucja wobec spodziewanego 
wzmożenia ruchu samochodowego w okresie 
Powszechnej Wystawy Krajowej posiadała: 
by znaczenie pierwszorzędne. Przypominamy 
też, że Wlkpolski Związek Turystyczny wy: 
sunął postulat natychmiastowego ściągania 
grzywien za wykroczenia komunikacyjne. 
Zorganizowanie tego trybu sądownictwa by: 
loby tylko dalszem organizacyjnossadawem 
rozwinięciem tego postulatu, a zabezpieczyło: 
hy skuteczność wymiaru sprawiedliwości 
w wypadkach, w których delikwentami są 
trzydniowi goście wystawowi, którzy przy 
obecnym trybie wymiaru sprawiedliwości mo» 
gliby sobie kpić z naszych przepisów porząde 


kowych. Nie potrzebujemy wyszczególniać 
korzyści takiej organizacji wymiaru sprawie- 
dliwości. Dla prawnika są to sprawy jasne. 


Przypominamy, że nasi sąsiedzi zachodni, 
którzy, trzeba im to przyznać, cenią tradycyje 
ny kołtun o tyle tylko, o ile im jest wygodny, 
w kierunku powyżej przez nas wskazanym 
uczynili już niejeden krok. Wspominaliśmy 
już o specjalnych izbach dla spraw samocho: 
dowych przy sądach ziemskich. Ostatnio 
w sądach obwodowych (Amtsgericht), które 
są odpowiednikiem naszych sądów grodzkich, 
wprowadzono obok podziału alfabetycznego, 
praktykowanego i u nas, ciekawy układ rze: 
czowy, wyodrębniając np. w sprawach kar: 
nych kwestje, wymagające pewnej specjale 
nej znajomości warunków. Między temi spra: 
wami figurują jako odrębny dział sprawy Sa: 
mochodowe. Rozumiemy, że przy naszych 
brakach w zespole osobowym sędziów tego 
rodzaju szeroka rozbudowa sądownictwa by: 
laby niewykonalna i żadną istotną konieczno: 
ścią nieuzasadniona. Jednakże specyficzne 
warunki spraw samochodowych i wogóle ko: 
munikacyjnych uzasadniają, zdaniem naszem, 


całkowicie i kategorycznie kunieczność wyod- 
rębnienia tych przynajmniej spraw z ogólne: 
go trybu postępowania. 

I jeszcze jedna sprawa. Wspamnieliśmy 
powyżej konieczność przesunięcia punktu 
ciężkości postępowania dowodowego w spra- 
wach samochodowych z dowodu ze świadków 
na dowody rzeczowe. O ile chodziłoby o colę 
naszych „stróżów bezpieczeństwa publiczne: 
go”, to w ramach organizacji służby bezpie: 
czeństwa publicznego wystarczyłaby naogół 
odpowiednia instrukcja, czy krótkie przeszko= 
lenie policjantów specjalnie w tym dziale. Na: 
tomiast bez specjalnych zarządzeń wszelkie 
sprawy, wynikające z wypadków samocho: 
dowych, a wychodzące poza ramy wykroczeń 
policyjnych, byłyby niewiele lepiej postawio: 
ne niż dotychczas, o ile oczywiście zachodzące 
równocześnie z danym wypadkiem wykrocze 
nie policyjne, prawomocnie osądzone, nie Za: 
wierało pewnego rodzaju prejudykatu w tych 
sprawach. Są to jednak wypadki w praktyce 
rzadkie. Z tego względu należałoby znaleźć 
rozwiązanie tych trudności w ramach obowią: 
zującej procedury karnej, czy nawet — idzie. 
my już dalej — cywilnej. Należałoby podjąć 
prace w kierunku rozszerzenia postanowień, 
procedur, dotyczących kwestji zabezpiecze» 
nia dowodu. W obecnych warunkach zabez» 
pieczenie dowodu przeprowadza się na wnio: 
sek stron zainteresowanych, w sprawach cy: 
wilnych na wniosek stron, w sprawach kars 
nych na wniosek prokuratury. Wobec tega 
jednak, że w sprawach samochodowych, szcze: 
gólnie tam, gdzie zachodzi uszkodzenie człos 
wieka, lub w pewnej mierze poważnie uszko: 
dzenie rzeczy, interes publiczny z reguly zbiee 
ga się z interesem prywatnym, należałoby wy: 
padki, w których podstawą ewentualnej kwe: 
stji cywilnej czy karnej jest uszkodzenie zdros 
wia czy majątku przez wypadek samochodo»: 
wy, traktować z punktu widzenia interesu puz 
blicznego i spowodować zabezpieczenie dos 
wodu drogą postępowania z urzędu. W świe: 
tle poprzednich moich wywodów korzyści, 
wynikające z takiego postawienia sprawy bę: 
dą aż nadto jasne. 

Zmiany te jednak trzebaby wprowadzić 
drogą ustawodawczą. Organizacyjnie jednak 
ta część wymiaru sprawiedliwości, względnie 
jej zabezpieczenia, siłą faktu, musiałaby przys 
paść proponowanym przez nas oddziałom sąs 
du grodzkiego dla spraw komunikacyjnych. 
Umożliwiłoby to zarazem szerokie korzystanie 
z dowodów rzeczowych, co przy odpowiedniej 
technice podejmowania postępowania dowos 
dowego zagwarantowałoby w zupełnie innym 
stopniu rzeczowy wymiar sprawiedliwości, 


niż obecny tryb postępowania dowodowego 


(pz) 


w procesie cywilnym czy karnym. 


Aparat do odbierania pnia PRET na lotniskach amerykańskich. ÓW PODA WZ: 
ca na linie, trafia w wycięcie pokrywy aparatu, która w pewnym momencie odłącza ją od liny. 


STRONA 12 — SAMOCHÓD — NUMER 18 


Amerykański samochód rakietowy 


Eksperymenty z samochodami rakietowemi, któremi dotychczas zajmowano się wylącznie w Eue 
ropie, pobudziły także konstruktorów amerykańskich. Pierwszy taki samochód został zbudowany 
przez znanego amerykańskiego jeźdźca wyścigowego Lou Moore w Santa Monica w Kalifornii. 


T 


la WoNoKRĘGU PuromóBi a 


Z WARSZAWY 


5000 przedsiębiorstw i 9 000 taksówek 
w Polsce 


Właściciele taksówek w Warszawie podjęli 
akcję założenia centralnego związku, obejmujące: 
go całą Polskę. 

Ogółem w Polsce istnieje 9 tysięcy taksówek, 
z czego — 2200 przypada na Warszawę. 

Taksówki te eksploatuje 5 000 właścicieli. 

(i.) 
Dodatek drogowy od samochodów 

Z Warszawy donoszą: Projekt ustawy, wpro: 
wadzający specjalne opłaty od pojazdów mecha: 
nicznych, przewiduje mniejsze opłaty od samocho: 
dów nieluksusowych, natomiast większe od samo: 
chodów luksusowych, mniejsze od ciężarowych ma: 
łych, a większe od samochodów ciężarowych du: 
żych, które więcej niszczą drogi. 

Przewidywane jest również zróżniczkowanie 
opłat między samochodami używanemi dla własz 
nych potrzeb, a używanemi w celach zarobkowych. 
Te ostatnie płacić będą więcej ze względu na więk- 
sze zużycie dróg. 

Zasadnicza stawka podatku oparta będzie na 
opłacie od każdych 100 kg wagi własnej pojazdu 
mechanicznego. Podatek ten wynióstby np. od For: 
da osobowego około 300 zł. rocznie, a od Roayce'a 
około 1300 zł (do użytku własnego), od ciężaro: 
wych o wadze wlasnej 1 i pół tonny podatek wy: 
nióslby około 370 zł, 3 tonny około 1000 zł rocz- 
nie etc. 

"Teoretycznie wpływ z tego tytułu przewidzia: 
ny jest w wysokości około 13000000 zł rocznie. 
Wobec tego jednak, że część samochodów będzie 
zwolniona od tego podatku, cyfra ta będzie nieco 
mniejsza. Zwolnione będą od podatku samochody 
dyplomatyczne, urzędowe, -władz samorządowych, 
„sjazdy użyteczności publicznej (szpitali, straży 
ogniowej etc.), traktory używane dla celów rolni: 
czych oraz pojazdy mechaniczne, używane do przes 


wozu produktów rolnych i towarów wyłącznie 
w obrębie posiadłości właściciela. 

Szczegółowe stawki podatku dla poszczególnych 
typów pojazdów mechanicznych ustalą rozporzą: 
dzenia wykonawcze. [6D) 


Z POZNANIA 


W obronie czci zawodu 


Od Związku Zawodow. Automobilistów 
w Poznaniu, otrzymujemy następujące pi- 
smo: 

Dnia 22 stycznia br. zdarzył się na ulicy 
Szkolnej niesłychany wypadek. Oto szofer 
Jan Płótniak, Poznań, ul. Grobla nr. 5, przez 
jechawszy na śmierć śp. Tadeusza Garstece 
kiego, uciekł, nie zatrzymawszy swego samo: 
chodu, jak nakazują przepisy o ruchu koło: 
wym. Ten postępek szofera Płótniaka, jake 
kolwiek na naszym terenie odosobniony, wy: 
wołał w opinji publicznej słuszne oburzenie, 
a wśród ludności spowodował pogorszenie 
opinji o stanie szoferskim. 

Zw. Zaw. Automobilistów Rz. P. oddział 
w Poznaniu, stojąc na straży dobrej opinii 
o stanie szoferskim, potępia jaknajkategorycz= 
miej postępek szofera Płótniaka i oświadcza, 
że tego rodzaju jednostki, które nie przestrze: 
gają tak kardynalnych obowiązków, wynika: 
jących z przepisów władz, nie mogą mieć 
dostępu do naszej organizacji — organizacji, 
której członkowie zdołali wywalczyć sobie 
powszechne poważanie. Pocieszającym obja- 
wem jest, że podobne jednostki nie zajmują 
miejsca w naszej organizacji. 

Zatząd. 
Przejechany przez samochód 

W poniedziałek, na Chwaliszewie najechany zo 
stał przez samochód inkasent elektrowni miejskiej 
p. Ignacy Kabaciński, zamieszkały przy ulicy śwz 
Wojciecha 28. Pan K. odniósł lżejsze obrażenia na 
nodze. 


Z WIELKOPOLSKI 


Wypadki samochodowe 

Dnia 23 bm. w pobliżu stacji kolejowej w Wą 
grówcu samochód firmy „Jakubowicz i Gruenberg“ 
w Poznaniu, kierowany przez szofera Wincentego 
Kulcentego wjechał na zaporę kolejową. Samochód 
uległ częściowemu rozbiciu, a Kulcenty odniósł 
cięższe poranienia. (i.) 

W czasie jazdy ze Słupi do Strzałkowa w dniu 
26 bm. zapalił się samochód PZ 12 392 — własność 
p. Władysława Maciejewskiego z Strzałkowa. Sas 
mochód spalił się doszczętnie. (i) 

W Lwówku przejechany został przez samochód 
p. Mieczysława Bartkowiaka uczeń kominiarski Bae 
zyli Zając z Lwówka. Jak stwierdzono, Zając przez 
własną nieostrożność wpadł pod koła samochodu, 
odnosząc lekkie obrażenia. 


Z POMORZA 


Z życia filji toruńskiej „Pom. Kl. Szoferów'* 

W lokalu restauracji „Ratuszowej“ odbyło się 
doroczne walne zebranie członków filji toruńskiej 
„Pomorskiego Klubu Szoferów*. Na przewodni: 
czącego obrad poproszono p. Iwańskiego, na sekre: 
tarza p. Wawrzyniaka, na ławników pp. Grzonkows 
skiego i Tomczaka. 

Prezes filji p. Stogowski złożył sprawozdanie 
z obchodu gwiazdkowego, a następnie z działalno: 
ści zarządu za rok ubiegły. Kolejno składali spraa 
wozdania sekretarz p. Kozłowski i skarbnik p. Iwań: 
ski. Po sprawozdaniach wybrano nowy zarząd filji, 
w którego skład weszli pp.: Iwański — prezes, Artur 
Klechowicz — wiceprezes, Kozłowski — sekretarz, 
Walerjan Lewandowski — skarbnik, Stogowski, Pyż 
szora i Józef Kamiński — ławnicy. Do komisji 
rewizyjnej wybrani zostali pp.: Jerzy Bilicki i Staz 
chowski, chorążym — p. Szmeja, sąd koleżeński 
pp.: Iwański, Kozłowski, Stachowski i Stogowski. 

Z ważniejszych uchwał zebrania wymienić na: 
leży przyjęty projekt, że składki na kasę pogrzebo: 
wą pobierane być mają łącznie ze składkami mie: 
sięcznemi. W związku z tem składki miesięczne 
podwyższono o 20 gr miesięcznie. (i) 


Pod kołami samochodu 
W Toruniu na ulicy Szerokiej przejechaną zo: 
stała przez taksówkę nr. 40 małoletnia Henryka 
Jaskólska, zamieszkała przy ulicy Rabiańskiej 13, 
odnosząc okaleczenia na plecach. Dziewczynkę od: 
wiózł szofer taksówki do domu. G.) 


Z DALSZYCH STRON 


Ruch autobusowy Katowice — Bielsk 


Dnia 20 bm. nastąpiło otwarcie ruchu autobu: 
sowego między Katowicami a Bielskiem. Autobuz 
sy, należące do firmy T. Zajączek z Katowic, któ: 
ra objęła ruch na tej linji, zbudowane są przez 
firmę krajową „Ursus“. Nadmienić należy, że auto: 
busy są ogrzewane i urządzone z dużym komfora 
tem. Drogę odbywają trzy razy dziennie z Katoa 
wic do Bielska i z powrotem. Postój i odjazd z Ka: 
towic z ulicy Piłsudskiego. Dotychczas ustalono 
następujące przystanki: 

Murcki, Czułowo, Tychy, Pszczyna (przed cu: 
krownią w rynku), Goczałkowice i Dziedzice. 
W Bielsku postój i odjazd z pod Miejskiej Kasy 
Oszczędności. Czas jazdy wynosi 1 godzina 5 mi: 
nut, cena biletu zł 3,25. (i.) 


O unormowanie płac na Śląsku 


Związek Zawodowy Automobilistów wystąpił 
do Zjednoczenia Gospodarczego Województwa 
Śląskiego z żądaniem pertraktacji nad unormowa: 
niem płac. Zaznaczyć należy, że dawne orzecze» 
nie Komisji Arbitrażowej i Pojednawczej z 1927 
roku, ustalające normy płac dla automobilistów nie 
zostało przez pracodawców przyjęte i przez dwa 
lata blisko trwał stan nieustalonych norm wyna: 
grodzenia dla personelu automobilowego. Ponie: 
waż pracodawcy wzbraniają się wejść w jakiekol: 
wiek układy, Związek Automobilistów zwróci się 
w tej sprawie do inspektora pracy, a z kolei po: 
nownie do Komisji Arbitrażowej i Pojednawczej. 


Komunikacja samochodowa z Zakopanem 
Droga automobilowa Kraków — Myślenice — 
Zakopane została całkowicie przez krakowską dys 
rekcję robót publicznych oczyszczona ze śniegu, 
tak, że dojazd samochodami do Zakopanego jest 
zupełnie swobodny. (i.) 


Międzynarodowy Zjazd Automobil 
w Krakowie 
Jak się dowiadujemy, w r. 1930-ym ma być urzą: 
izony w Krakowie w czasie Zielonych Świąt autoz 
mobilowy międzynarodowy zjazd gwiaździsty. 


Dworzec autobusowy w Stanisławowie 


Na posiedzeniu Magistratu m. Stanisławowa, 
w dniu 17 bm. uchwalono wybudować dworzec 
autobusowy w Stanisławowie, przy ul. Kamińskie: 
go. Obszar dworca tego wynosić będzie około 
2700 metrów kwadratowych. Dworzec sam urzą: 
dzony zostanie w sposób najbardziej europejski 
i posiadać będzie dwa perony, a więc osobny peron 
odjazdowy, a osobny wjazdowy. Ponadto, ćo naje 
ważniejsze, mieścić się będzie również ogrzewana 
poczekalnia z bufetem. Na dworcu znajdować się 
będzie około 70 stanowisk (boksy) dla autobusów, 
zamykanych i chronionych. Dla wygody właście 
cieli autobusów mieścić się będą na miejscu dwa 
warsztaty, przyrządy do mycia wozów, stacja bene 
zynowa itp. Naturalnie dworzec oświetlony zo: 
stanie światłem elektrycznem, wogóle wyposażony 
będzie w najnowsze urządzenia. Koszt budowy 
dworca wyniesie około 100000 zł. 

Ze względu na to, że Magistrat nie zechce praw= 
dopodobnie sam dworcem tym administrować, sta: 
nie się aktualną kwestja wydzierżawienia dworca 
osobom prywatnym. (i.) 


Wypadki samochodowe 

W Łodzi, przy ulicy Nowomiejskiej 27, miał 
miejsce nieszczęśliwy wypadek przejechania dwóch 
przechodniów przez taksówkę. 

Wypadek miał przebieg następujący — na bo: 
ku jezdni stało dwóch osobników 62-letni Stanisław 
Chrużyński, zamieszkały przy ul. Zachodniej i 19: 
letni Moniek Nasbaum, zajętych rozmową. W tym 
momencie nadjechała taksówka, tak nieostrożnie, 
że wpadając na wspomnianych przechodniów przes 
wróciła ich i silnie pokaleczyła. Szofer taksówki 
wziął natychmiast rannych do taksówki i odwiózł 
ich do Kasy Chorych, gdzie lekarz udzielił im poz 
mocy, poczem tą samą taksówką odwiezieni zostali 
do własnych domów. 

Dnia 25. bm. zderzyła się w Katowicach, przy 
ul. Piłsudskiego, dorożka Henryka Wiśniewskiego 
z samochodem osobowym ŚL 3325. Skutkiem zde: 
rzenia dorożkarz Wiśniewski został okaleczony, Sa: 
mochód doznał lekkich uszkodzeń. 


Rekord szybkości 
na linji Warszawa — Poznań 


Samolot komunikacyjny linij lotniczych 
Lot, PPOZO. typu Fokker, kursujący na li- 
nji Warszawa—Poznań, a prowadzony przez 
pilota Witkowskiego, przebył w dniu 19. 1. rb. 
drogę z Poznania do Warszawy w ciągu 73 
minut. 

Ponieważ trasa lotu z Poznania do Warsza: 
wy wynosi 300 kilometrów, samolot leciał 
przeciętnie z szybkością 250 kilometrów na 
godzinę. Biorąc pod uwagę, iż przeciętna szybe 
kość samolotów Junkersa wynosi 150 kilome- 
trów, stwierdzić trzeba, iż nowowprowadzone 
samoloty komunikacyjne bardzo poważnie 
przyspieszają podróże powietrzne. 

Ciekawie przedstawia się porównanie cza: 
su z jakim przebył drogę z Poznania do War- 
szawy samolot, a z jakim tę samym drogę 
przebywa kolej: 

Ponieważ pociąg pospieszny jedzie z Po- 
znania do Warszawy — 7 godzin 15 minut, 
pociąg zaś osobowy — 10 godzin i 30 minut, 
zauważymy, iż samolot był szybszy od poz 
ciągu pospiesznego siedmiokrotnie, od po: 
ciągu osobowego zaś niemal 9:krotnie. 
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Samochód 


telesterowany 


W Los Angeles w Kalifornji wielką sensację wśród publiczności wywołał samochód, poruszająa 
cy się w ruchu ulicznym bez kierowcy Samochód ten był kierowany za pomocą fal radjowych 
z drugiego samochodu, jadącego w pewnej odległości za nim. Na rycinie widzimy samochód tea 
lesterowany. Na siedzeniu umieszczony jest aparat odbiorczy, pod kierownicą zaś widzimy mos 


torek elektryczny, służący do kierowania samochodu. 
R R ZE 


Skrzynka do listów 


P. K. M., Kalisz, ul. Pilsudskiego. Ponieważ po: 
siadał Pan amatorskie prawo jazdy, zamienił je 
Pan w ubiegłym roku na pozwolenie, uprawniają: 
ce prowadzenie wszystkich pojazdów mechanicze 
nych, za wyjątkiem wozów użyteczności publicz- 
nej (t. zw. dyplom zielony). Chcąc obecnie prowa: 
dzić taksówkę, musi Pan zdać ponowny egzamin, 
jednakże tylko wtedy, o ile posiada Pan następu: 
jące warunki: 1) ukończony 21 rok życia, 2) 1 rok 
praktyki tj. posiadanie w ciągu roku dyplomu „zie: 
lonego", takiego, jaki Pan właśnie posiada, 3) świa: 
dectwo moralności. 

Zdawać Pan może w każdym województwie, 
gdyż prawo jazdy obowiązuje na całą Rzecze 
pospolitą Polską. 

Przy składaniu podania opłaca się znaczek 
stemplowy za 3 zł. oraz przy otrzymaniu pozwole: 
nia nalepia się znów taką samą opłatę stemplową. 

Pozatem dla otrzymania pozwolenia należy wyż 
kupić jedną dorożkę konną, cena tego kupna jest 
zależną od umowy. Jednakowoż pozwolenie na do: 
rożkę otrzymać mogą li tylko mieszkańcy Po: 
znania. 


Bracia Derezińscy, Wenecja, powiat Żnin. 
W ostatnich czasach weszły w użycie samo: 
chody trzyosiowe, sześciokołowe. Są one prze: 
znaczone głównie dla terenów nierównych, dróg 
wyboistych, oraz dla terenów piaszczystych. Pos 
siadając przeważnie niezależne resorowanie każe 
dego z poszczególnych kół, w razie nierówności nie 
tracą one kontaktu z ziemią, układając się na te: 
renie. Pozatem dzięki zwiększeniu zczepności z zie: 
mią potrafią łatwo poruszać się na terenach pia- 
szczystych i błotnistych. 

W zeszłorocznych salonach automobilowych 
Paryża, Londynu i Berlina, było bardzo dużo tego 
rodzaju wozów, gdyż prawie każda fabryka samo: 
chodowa, wyrabiająca wozy ciężarowe, wystawiła 
tego rodzaju maszyny. Celują pod tym względem 
Niemcy. 

Te trzysosiowe podwozia najwięcej znajdują 
zastosowania na autobusach, gdyż osiągają dzięki 
6 kołom znacznie mniejszy opór tarcia, dzięki zaś 
indywidualnemu resorowaniu kół odznaczają się 
miękką nośnością i usuwają wszelkie wstrząśnienia. 

Dla wozów ciężarowych stosuje się to podwo* 
zie wtedy, gdy wóz ten jest długi oraz przezna» 
czony do dźwigania większych ciężarów. Jednak: 
że dzięki dość skomplikowanej konstrukcji, wozy 
te są stosunkowo drogie i gdy niema koniecznej 


Fot New York Times 
ku temu potrzeby, jak np. nierówności terenu itp., 
należałoby używać zwykłych dwuosiowych, jako 
lżejszych. 

Co się tyczy fabryk, wyrabiających takie trzys 
osiowe podwozia, można wymienić z niemieckich: 
Bissing, Dürkopp, Magirus 234 i 3' t, N. A. Gù, 
M. A. N, Vomag ze środkowemi kołami napędos 
wemi, a tylnemi i przedniemi kierującemi, Selve 
(swobodne resorowanie kół, wszystkie koła napęs 
dzane wałem kardana), z francuskich Berliet 
i 4 tonowy Renault, z amerykańskich Packard, 
Metropolitain, wreszcie czeska Tatra 3% tonowa, 
chłodzona powietrzem. i 


W Polsce posiadają niektóre z tych fabryk 
przedstawicielstwa, jak np. w Poznaniu N. A. G., 
Tatra i Renault, a w Warszawie Berliet. Radzimy 
Panom zwrócić się bezpośrednio do reprezentacyj, 
które udzielą wszelkich informacyj i nadeślą cene 
nik. 

Co się tyczy wozu, o którym opinji Panowie, 
u nas zasięgają, jest on w stosunku do ceny swos 
jej bardzo dobry i rozwiązany konstrukcyjnie dos 
brze, uwzględniając te zmiany, jakie zaszły w nim 
w porównaniu z dawnemi typami. Posiada on chas 
rakterystyczną dla tych wozów elastyczność, 
a skutkiem tego pokonuje duże wzniesienia na beza 
pośrednim biegu, jest zbudowany ponadto w ten 
sposób, że posiada łatwą zamianę zużytych czę: 
ści, w które obficie są zaopatrzone wszystkie 
przedstawicielstwa. Silnik tego samochodu reagus, 
je szybko na zwiększenie obrotów, co jest kas 
rzystne dla jazdy przez zaludnione miejscowości, 
gdyż nie traci się dużo czasu na rozpędzanie. 


Pewną wadą natomiast jest stosunkowo lekka' 
waga wozu, szczególnie tyłu w stosunku do wagł 
przedniej części z motorem, co przy pewnej króts 
kości wozu i stosunkowo dużej sile motoru może 
być niebezpieczne, powodując zarzucenia tyłu sa: 
mochodu. Przy zachowaniu pewnej ostrożności, 
zwłaszcza na mokrej lub śliskiej drodze, niebezpiea, 
czeństwo to nie jest groźne. 


Wielebny Ks. B. Gordon, Lubawa « Pomorze, 
Małe samochodziki są bardzo rozpowszechniona 
zagranicą, szczególnie we Francji i w Niemczech, 
gdzie jest cały szereg fabryk, specjalnie poświęe, 
cających się takim typom. 


U nas parokrotnie starano się wprowadzić na” 
rynek takie wózki, lecz bez większego powodzenia, , 
Główną przyczyną tego niepowodzenia był złyj 
stan naszych dróg, na których jazda takim małyną 
wozem na dłuższą metę bywa męcząca. 


Zagranicą natomiast samochodziki, dzięki swej 
taniości, poważnie konkurują z motocyklami * pos 
siadają ochronę przed deszczem oraz większą po: 
jemność, tak że niektóre z fabryk wyrabiających 
dotychczas tylko motocykle, wypuściły na rynek 
małe samochody. 

Niestety, jak wyżej powiedzieliśmy, są one 
nielicznie tylko reprezentowane w Polsce, jak np. 
francuski Peugeot, oraz niemiecki Opel i DKW. 
Bliższe szczegóły oraz ocenę prześlemy listownie. 


A. J. w Wągrówcu. Egzamin szoferski może 
Pan zdawać na każdym motocyklu rejestrowanym 
lub posiadającym numer próbny, o ile pojazd ten 
jest zaopatrzony we właściwą kartę rejestracyjną 
lub książeczkę numeru próbnego. 

Może Pan mieć jedynie wtedy pewne nieprzy: 
jemności, o ile używa Pan do jazdy motocykla, 
którego karta straciła już ważność. skutkiem nie: 
sprolongowania jej w oznaczonym terminie. 

Według nowej ustawy powinien Pan, w razie 
przeniesienia się do innego województwa, w ciągu 
14 dni zameldować się we właściwym urzędzie woje: 
wódzkim. Na wyjazd do W. M. Gdańska i z po» 
wrotem nie są wymagane specjalne pozwolenia, 
można więc w tym wypadku stosować wyżej wy: 
mieniony przepis. 


BEZPIECZENSTWO SAMOCHODU 


żnione od sprawności oświetlenia. 
technicznym przedstawiają 


ZEISS. 


i pasażerów w czasie nocnej jazdy jest uzale- 
Pod względem 
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Czer 


ES 


Pytanie 1. P. N. R. z Kos. Posiadam mały sas 
mochód osobowy. który zupełnie dobrze pracował. 
Nagle po przejechaniu 7 tysięcy ktm. zaczął sile 
nik stukać od czasu do czasu przy jeździe po rów» 
nej drodze oraz pod górę. Zdjąłem blok cylindro= 
wy, lecz skonstatowałem, iż łożyska są w porząd: 
ku jednakże w głowicy oraz w tłokach znalazłem 
duży osad węglowy, który usunąłem. Korzystając 
z rozbiórki silnika, dotarłem zawory. Lecz pu zło: 
Żeniu silnika, stukanie nie ustało. Stukanie to jest 
podobne do bulgotania. Silnik ma automatyczne 
przyspieszenie zapłonu. Według mego mniemania, 
przyczyną stukania jest zapłon. Jak można temu 
zaradzić, gdyż przypuszczam, że zczasem puka: 
nie takie może spowodować poważniejsze uszko: 
dzenie? Jak to możliwe, iż pc 7000 km. utworzył 
się osad węglowy, grubości 4 mm, pomimo, iż uży: 
wam najłepszej oliwy? 

Odpowiedź. Nie ulega wątpliwości, iż przyczy» 
ną nadmiernego osadu węglowego oraz stukania 
silnika jest nieprawidłowa regulacja 

. Gaźnik jest wówczas dobrze 


elastyczność i zdolność pracy. Osadzanie się usadu 
węglowego ustanie, jeżeli Pan, używając nadal do: 
brego oleju, ureguluje dobrze gaźnik. 


Odpowiedź 2. P. J. A. Gos. Zaraz po wypadku, 
w czasie którego nastąpiło wytopienie łożysk, 
urwanie korbowodu oraz przebicie karteru, powie 
nien Pan był zawezwać rzeczoznawcę, który usta: 
liłby przyczynę wypadku oraz wysokość szkody. 
O ile zostałoby stwierdzone, że winę ponosi firma, 
która przeprowadzała remont wozu z powodu wa» 
dliwego montażu — należało zawiadomić o tem 
pisemnie firmę. 


Jednakże obecnie również musi Pan to zrobić, 
tj. zaprosić rzeczoznawcę, dla stwierdzenia wy: 
sokości szkody, zawiadomić o tem oficjalnie fire 
mę i wnieść do sądu wzajemną skargę w wysoko: 
ści podanej przez eksperta. Na rozprawie wów» 
czas będą rozpatrywane obie skargi jednocześnie, 
tj. skarga firmy, która dokonywała remontu Pań: 
skiego wozu, oraz wzajemna skarga Pana przeciw 
tejże firmie, Należy to zrobić jaknajprędzej. Ra« 
dzimy Panu oddać sprawę dobremu adwokatowi. 


Wysokość cen podanych przez Pana za remont 
poszczególnych części nie jest duża. 


Na przyszłość radzimy dawać samochód do res 
montu tyłko dobrym i dużym firmom, posiadają” 
cym wszelkie urządzenia niezbędne, jak np. apa: 
raty egalizacyjne itp. 


MARSZAŁEK FOCH W POLSCE 


Na plac ćwiczeń w Biedrusku w 1923 roku 


Reflektory samochodowe 


kompletne oświetlenie niezbędne dla samochodu. 

Podczas mgły, wiatru i deszczu można przy od- 

powiedniem włączeniu uzyskać bardzo jasne, lecz 

nie oślepiające żółte światło, które lepiej przebija 
mgłę, niż białe światło zwyczajne. 


SŁAWA samochodu marki 
„Praga“ jest od początku 
istnienia fabryki ustaloną ę 
w całej Europie. 


mysłowcy, właściciele 
ziemscy, bankierzy i ci 
wszyscy, którzy za niewy- 
górowaną sumę pragną 
mieć pierwszorzędne nie- 
zawodne auto. 


"U | [ELLI Pw 6087-5,58 


Żądajcie katalogów bezpłatnych Auto 455 


Jeneralne przedstawicielstwo na Polskę 


zakładów CARL ZEISS JENA 
TEL.: 57-54157-55 ADRES TELEGR. SEGWICZ-WARSZAWA 


WARSZAWA, UL. SZPITALNA NR. 3 
Dom Handlowy J. SEGAŁOWICZ 


„Pragą“ posługują się mi- 
nisterstwa, urzędy, prze- 


7-go maja przyjechał 
„Praga* należy do aut reprezentacyjnych. 


pl.Wolnośc 11. Tel. 95-33. 


SZKOŁA SAMOCHODOWO-MOTOCYKLOWA 


A. TUSZYŃSKI 
WARSZAWA 


| Praga „Automobile“, Pom 


Używane 


samochody na sprzedaż 


SAMOCHÓD Fiat 508 torpedo. 
bardzo mało używany. 
Skarbowa 


sprzedam. 
2. tel. 
S 1850942. 


ZŁOTA Nr. 25. 


gaźnika 
wyregułowany, gdy na wolnych obro: 
tach silnika, przy przejściu z wolnego 
biegu na pełne obroty, pracuje bez 
szarpnięć i kiedy gazy spalane, wycho= 
dzące z rury wydechowej, nie mają 
ciemnego koloru. Przy tej regulacji 
gaźnika musi zachować silnik swoją 
ZŁOTA Nr. 25. 


Baranowski. 
25-10. 
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awUMORŁE 


Ostatni koń 


Łańcuchy śnieżne 


Rzecz działa się w cza- 
sie wielkiej wojny, w 
garnizonie, położonym 
niedaleko linji frontu. 
W miesiącu grudniu spa- 
dły tak niesłychane ma: 
sy Śniegu, że samochody 
ciężarowe pułku w żaden 
sposób nie mogły się 
przez nie przebić. W do: 
wództwie oddziału samo: 
chodowego głowiono się 
nad rozwiązaniem trudz 
nego problemu. Po pew: 
nym czasie, któryś z ofi: 
cerów wpadł na genjal- 
ny pomysł: — Ha! łań: 
cuchy śnieżne! 


Oczywiście łańcuchów 
nie było na miejscu. Tak 
więc stawiono odpowied: 
ni wniosek do intenden: 
tury z prośbą o dostar: 
czenie kilku kompietów 
takich łańcuchów. 


Po kilku tygodnmach 
nadeszła odpowiedź od: 
mowna. 


Wobec tego wysłano 
wniosek drugi, bardziej 
energiczny.  Uzasadnie: 
nie: poważne zagrożenie 
pozycji z powodu niemos 
żliwości dostarczania 
prowiantów i amunicji. 


W dniu 25 maja nade: 
szły wreszcie łańcuchy 
śnieżne, — 6 kompletów, 
z prośbą o potwierdzes 
nie odbioru. Potwierdze: 
nie wyglądało, jak nastę: 
puje: 

Niniejszem, w dniu 
25 maja, potwierdzamy 
odbiór łańcuchów śnieże 
nych, zapotrzebowanych 
przez nas w dniu 19 gruz 
dnia. Równocześnie pro: 
simy o dostarczenie nam 
odpowiedniej ilości śnie: 
gu, potrzebnego do za: 
stosowania łańcuchów. Dla naszych wnuków, wychowanych wśród samochodów i samolotów, koń będzie 

zjawiskiem, wywołującem sensację i... poploch 


Z PLLA 


IMBERE 


`j [i 10 ke - 
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O 
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Żona (automobilistka): — O Boże, Jureczku, znowu zapomnialam zamknąć kurek od benzyny. 


Motor Cycling. 


Dobry początek 


Pan Franciszek kupił 
sobie samochód. Po 
dwóch lekcjach jazdy saz 
mochodem wypadł mu 
nagle pilny interes na 
drugim końcu miasta. 
Płacić taksówkę, mając 
własny samochód — wyż 
dawało mu się rzeczą po: 
tworną, Niewiele myśląc 
pan Franciszek wsiadł do 
samochodu i pojechał... 

Na trzecim zakręcie — 
Katastrofa! — Samochód 
pana Franciszka zderzył 
się z innym. Na szczę: 
ście nic poważnego. 
„Przeciwnik“ stwierdziw= 
szy, że się nic nie stalo, 
podchodzi do pana Franz 
ciszka z łagodnemi wy: 
mówkami: 

— Cóż do licha, czy 
pan nie umie trąbić? 

— Trąbić już umiem 
— odpowiada pan Fran: 
ciszek, uszczęśliwiony ła: 
godnemi skutkami zdes 
rzenia. — Tylko, wie pan, 
prowadzić to jeszcze nies 
bardzo... 


Odkrył przyczynę 


Czasy są ciężkie. to 
też na gwiazdkę nie było 
zbyt wiele prezentów... 

— Tatusiu — pyta Ju» 
reczek — czy gwiazdor 
przyjeżdża zdaleka? Oj: 
ciec jest bardzo zaję: 
ty i odpowiada, nie słu: 
chając prawie: 

— Tak zdaleka! 

Jerzy nie ustępuje: — 
To on przyjeżdża z A: 
meryki? ) 

— Tak z Ameryki. 

— To on przeleciał o: 
cean jak Lindbergh? 

—Tak. Daj mi spokój. 

Jerzyk rzuca nieprzy: 
chylnem okiem na stół 
z podarkami i kończy 
rozmowę: — Fo on chy- 
ba po drodze miał „pan: 


— 4, do licha, ta parka przypomniała mi, że 
wyjeżdżając rano, miałem ze sobą żonę. 
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Rozmaitości ze świata 


i 
U góry: Ameryka ma sklonność do popadania z jednej ostateczności w drugą — obok wyścigów 
na wozach, specjalnie budowanych do ustanawiania rekordów szybkości, obliczonych w trwałości 
zaledwie na jeden występ, powodzeniem cieszą się tam wyścigi starych, dwudziestoletnich wetera: 
i nów, które ostatnio odbyly się z Los Angeles do Sacramento. 

(Fot.: Wide-World.) 
Po prawej: Zebranie Międzynarodowego Związku Lotniczego w Paryżu przyznalo tytuł najlepszego 

lotnika na rok 1928 włoskiemu pułkownikowi Arturowi Ferrarin. 


+ 


Fot. Atlantic. 
Na dole: W Mianci na Florydzie odbylo się uroczyste otwarcie stacji lotniczej w komunikacji 
i między St. Zjednoczonemi a Kubą. ot, Underwood and Underwood. 


Numer pojedyńczy 30 groszy Prenumerata miesięcznie w ekspedycji i agencjach 1.20 zł. kwartalnie 3,50. przez pocztę miesięcznie 1,25 zł, kwartalnie 3.63 zł 

Ogłoszenia w tekście Iłamowy milimetr na stronie 5-lamowej 25 gr. Miejsce na pierwszej stronie i specjalne, podług osobnej umowy. P. K. O. Poznań 
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